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 Abstract 
To cooperate in groups and networks to achieve a certain goal is a recognized way of 
working in organisations. In a world that demands more effective solutions for complex 
problems, it is valuable to study the effects that networks can cause on organisational 
management and structure.  
 
The aim of this thesis is to examine an organisation’s participation in different networks, 
to answer the research question: How does the construction and management of networks 
differ between network types? This is done through a case study of Trafikverket’s 
participation in the project based network MMiB and the continual network Nollvisionen. 
By the use of theories in network management, embeddedness and social 
interdependence, tendencies and differences in power and authority, goal structure and 
management activities between the two networks can be distinguished and analysed.  
 
The study finds that project based networks is characterized by a greater need to formalise 
relationships between actors because of the temporality of the network. In the continual 
network, the macro culture work as a control mechanism in itself, instead of hierarchal 
structure. The networks are dependent on actions done by the own organisation and other 
actors. However, the goal of the project based network is related to a specific time frame, 
which generates a higher dependence on other actors to adapt to it. The individual’s 
impact is greater in the project based network than in the continual network because of 
the relationship between project based networks and local conditions and needs.  
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1 Inledning  
Nätverk, en produkt av kopplingar mellan människor eller organisationer. Ett hantverk 
som människan behärskat sedan uppkomsten av samhällen. Att samverka i grupp för att 
uppnå ett visst mål är idag ett vedertaget arbetssätt inom organisationer, där egenskaper 
som lyhördhet, ödmjukhet och flexibilitet är eftertraktat. Företagsklustret är ett nätverk 
som samlar ekonomisk aktivitet till en specifik plats där utbyte av kunskap sker mellan 
företag vilket gör klustren till innovationscentrum och en plats av effektivitet (Aoyama, 
Murphy, & Hanson, 2011, s. 85), ett kommunförbund är ett nätverk som arbetar för att 
stärka regionen och fungerar som en plattform för diskussion mellan kommuner, och en 
kontaktlista på LinkedIn är ett nätverk som öppnar för nya arbetskontakter och 
jobberbjudanden. Nätverk har alltså en central roll i våra liv, och blir allt viktigare i ett 
samhälle som kräver effektivare lösningar på komplexa problem. Därmed är forskning 
kring nätverk och organisation ett betydelsefullt studieämne, vilket kan utveckla vår 
kunskap kring vilka effekter som kan uppkomma i en värld bestående av allt fler nätverk. 
 
Trafikverkets arbete i nätverket mobility management-åtgärder i byggskedet (refereras 
hädanefter som MMiB) har startats upp i projekt för att minska störningar under väg- och 
järnvägsprojekts produktionsfas. Genom samverkan med kommun, transportföretag och 
andra organisationer kan åtgärder för ökad framkomlighet under byggskedet effektiveras 
då åtgärder av olika karaktär kan genomföras. I Trafikverkets arbete med det 
projektbaserade MMiB, bildas nätverk av kortsiktig och målinriktad karaktär där 
organisationer samverkar för just detta syfte- att inom en viss tidsplan uppnå ett visst mål 
i ett projekt, där nätverket sedan upphör efter projektets slut. Trafikverket deltar även i 
kontinuerliga nätverk, som exempelvis arbetet med Nollvisionen som antogs av 
regeringen år 1997 (Regeringskansliet, 2016, s. 8), där flertalet företag, organisationer 
och myndigheter samverkar för att uppnå det mer långsiktiga och gemensamma målet att 
”ingen ska dödas eller skadas allvarligt i trafiken” (Trafikverket, 2018a). 
 
Mot denna bakgrund fann jag ett intresse att undersöka hur Trafikverket, som statlig 
organisation, arbetar i olika typer av nätverk och hur arbetssätten skiljer sig beroende på 
nätverkens mål och omfattning.  
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1.1 Syfte och frågeställning 
Uppsatsens syfte är att bidra till ökad förståelse om ett projektbaserat respektive ett 
kontinuerligt nätverk inom en organisation. Detta görs genom en komparativ fallstudie 
om Trafikverkets interorganisatoriska samverkan i det projektbaserade nätverket MMiB 
samt det kontinuerliga nätverket Nollvisionen. Då Trafikverket är ett statligt verk vars 
uppgift är att ”med utgångspunkt i ett samhällsbyggnadsperspektiv skapa förutsättningar 
för ett samhällsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och långsiktigt 
hållbart transportsystem” (Regeringskansliet, 2015) är det betydelsefullt att se över hur 
nätverksbyggande sker och styrs inom organisationen, och hur arbetet skiljer sig beroende 
på vilken typ av nätverk som avses. Nätverksdeltagandet kan även ge information om, 
och förklara, organisatorisk utveckling. Syftet uppnås genom att besvara 
huvudfrågeställningen: 
 
- Hur sker och styrs nätverksbyggande, och hur skiljer sig arbetet beroende på typ av 
nätverk?  
 
med följande underfrågeställningar 
 
- Hur skiljer sig styrningen i nätverken MMiB och Nollvisionen?   
 
- Hur ser beroendeställningen ut mellan aktörer i MMiB och Nollvisionen?  
 
- Hur skiljer sig Trafikverkets organisationsbeskrivning mot rollerna i MMiB och i 
Nollvisionen? 
 
Då examensarbetet genomförs för Trafikverket kommer en stor del av datainsamling och 
resultat vara direkt kopplade till projekt där MMiB ingår samt arbetet mot Nollvisionen. 
Uppsatsen är av både praktisk och teoretisk relevans då den dels fungerar som underlag 
för Trafikverkets samverkans- och nätverksarbete, men också bidrar med ny kunskap 
inom organisations- och nätverksteori.  
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1.2 Disposition 
Uppsatsens disposition är strukturerad enligt en logisk disposition vilken är vanligast vid 
akademiska uppsatser med inledning, teori, metod, resultat och analys samt slutsats och 
rekommendationer. Kapitel 1 är den inledande delen för uppsatsen där syfte och 
frågeställning presenteras och avgränsningar samt definitioner redogörs. Även bakgrund 
presenteras i denna del där Trafikverkets organisation, borttagandet av sektorsansvaret 
samt de två nätverken beskrivs. I kapitel 2 redogörs uppsatsens teoretiska ansats, vilket 
utgör bakgrund till den analys som genomförs längre fram i uppsatsen. I kapitel 3 
beskrivs den metod som använts för att samla in empiriskt material vilket ligger till grund 
för resultatdelen. Efter att den teoretiska och metodologiska utgångpunkten redogörs, 
ägnas kapitel 4 åt analys av empirin utifrån det analytiska ramverket som presenterats i 
teoridelen utefter tre teman: Makt och auktoritet, Målstruktur och Förvaltningsaktiviteter. 
Underfrågeställningarna är direkt kopplade till temana i analysdelen. Uppsatsens 
slutsatser, rekommendationer och förslag på vidare forskning presenteras i kapitel 5.  
 
 
1.3 Avgränsning 
Nätverk och organisation är breda studiefält som berör olika ämnen och nivåer vilket gör 
att uppsatsen behöver en tydlig avgränsning. Projekten och nätverken för fallstudien 
begränsats till Trafikverkets organisation, då jag bland annat observerat en 
utvecklingspotential i organisationen kring tillvägagångssätt gällande samverkan i 
projektbaserade nätverk, och mer specifikt i arbetet med MM-åtgärder. MMiB-nätverk 
verkar på lokal nivå medan arbetet med Nollvisionen sker på nationell skala. Således är 
den geografiska avgränsningen inte av direkt betydelse, utan snarare avgränsningen till 
organisationen och nivån som Trafikverket verkar på.  
 
Den teoretiska avgränsningen görs till teorier som berör nätverk. Således kommer fokus 
inte att ligga på Trafikverkets organisation, utan snarare på Trafikverkets roll och position 
i nätverken. Dock kommer en redogörelse över den kontext som Trafikverket befinner 
sig i att presenteras i 1.5 Bakgrund, för att ge läsaren en förståelse av strukturen i 
respektive nätverk.  
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1.4 Begreppsdefinitioner 
Interorganisatoriska relationer definieras som relationer mellan två eller fler 
organisationer (Cropper, Ebers, Huxham, & Smith Ring, 2008, s. 4). 
 
Nätverk definieras i denna uppsats som interdependenta (ömsesidigt beroende) strukturer 
som länkar samman organisationer (Bevir, 2007, ss. 602-605). 
 
Kontinuerligt nätverk definieras som ett nätverk som ej är projektspecifikt och 
som löper över odefinierad tid.  
 
Projektbaserat nätverk definieras i detta arbete som ett nätverk bestående av 
organisationer som arbetar mot ett gemensamt mål inom ett visst projekt. Något 
som särskiljer projektbaserade nätverk från andra nätverk är att de är temporära, 
och att dessa nätverk upphör när projektmålet är uppfyllt (Jones & Lichtenstein, 
2008). 
 
Mobility Management är ett paraplybegrepp vilket refererar till ”mjuka” åtgärder som 
syftar till att påverka efterfrågan på transportinfrastruktur och service, vilket i sin tur ska 
leda till ett mer effektivt utnyttjat transportsystem. Exempel på mjuka åtgärder är en 
resekampanj från kollektivtrafikföretag eller utlåning av cyklar för anställda på företag. 
Begreppet har uppstått som ett mer kostnads- och energieffektivt alternativ till de 
traditionella ”hårda” åtgärderna, så som att bredda vägar eller asfaltera ytor för 
parkering (Stead & Octavius Susilo, 2011, s. 249). 
MM i byggskedet definieras enligt Trafikverkets förklaring. MMiB omfattar betydelsen 
av begreppet MM, men är mer riktad till åtgärder under byggnationsprocessen för att öka 
framkomlighet och säkerhet för gång, cykel, kollektivtrafik, biltrafik och godstrafik. 
Dessa åtgärder kan vara både beteendeförändrande och fysiska förbättringar för hållbara 
transportval. Figur 1 nedan förklarar innebörden av MMiB (Trafikverket, 2015). 
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Figur 1 MM i byggskedet består av förbättringar för hållbara transportval och beteendepåverkan 
(Trafikverket, 2015, s. 23) 
Organisationskultur definieras enligt Schein (2004, s. 17, min översättning) som ”ett 
mönster av grundläggande antaganden som delas av medlemmarna i en grupp och som 
dessa har lärt sig när de löst sina problem med extern anpassning och intern integration 
som har fungerat tillräckligt bra för att betraktas som giltiga, och därför bör läras ut till 
nyanställda som det riktiga sättet att uppfatta, tänka och känna i relation till sådana 
problem” (ibid, s. 26). 
Samverkan definieras i detta arbete som kapaciteten att arbeta tillsammans för ömsesidig 
nytta, där aktörernas enskilda preferenser står i bakgrund för kollektivets mål. (Lee, 2007) 
 
Sektorsansvar definieras utifrån Totalförsvarets forskningsinstituts rapport 
”Sektorsansvar – ansvarssystem eller semantik?” (2017) som gjordes i uppdrag av 
Justitiedepartementet. Där förklaras sektorsansvaret uppkomma ur ett direkt eller indirekt 
ansvar som ges till någon aktör inom en viss sektor. Det framhålls att det inte finns någon 
entydig betydelse av sektorsansvar, då begreppet sektor också är mångtydigt till form och 
innehåll. Hur explicit eller implicit ansvaret formuleras skiljer sig åt. En förklaring som 
refereras till i rapporten är den från Näringslivsdepartementet i Järnvägsutredningen 
(2003), SOU 2003:104. Där förklaras sektorsansvaret vara; 
 
att under regeringen bereda och verkställa frågor som berör olika intressenter inom 
sektorn i deras interna samarbete eller i deras relationer till de andra 
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trafiksektorerna och samhället i övrigt […] Det specifika ansvar som en 
sektorsansvarig myndighet har innebär bl.a. att ta ställning i frågor där olika 
aktörers intressen kan behöva vägas mot varandra […] I sektorsansvaret får också 
anses ligga en allmän uppgift att följa utvecklingen inom sektorn och till regeringen 
föreslå lämpliga åtgärder för dess utveckling. […] Utövande av sektorsansvar får 
alltså inte förvecklas med den verksamhet som utövas inom branschorgan för att 
gemensamt plädera för sektorns intressen.  
 
(Statens offentliga utredningar: Järnvägsutredningen, 2003) 
 
1.4.1 Förkortningar  
MM Mobility Management 
MMiB Mobility Management i byggskedet 
 
 
1.4.2 Översättningar 
Network management översätts i denna rapport till nätverksförvaltning 
Network manager översätts i denna uppsats till nätverksförvaltare 
Social interdependence översätts i denna uppsats till social interdependens 
Embeddedness översätts i denna uppsats till inbäddning 
 
 
1.5 Bakgrund  
I detta avsnitt presenteras bakgrund i fyra delar, där första avsnittet behandlar 
Trafikverket och de övergripande målen som organisationen ska förhålla sig till.  Detta 
för att ge en översikt av organisationen. Andra avsnittet handlar om Trafikverkets 
bildande och borttagandet av sektorsansvaret vilket sätter organisationen i kontext till hur 
samverkan med andra organisationer har skett tidigare, och hur Trafikverkets roll 
förändrats i och med organisationens bildande. Tredje avsnittet behandlar det 
projektbaserade nätverket MMiB, och avslutningsvis presenteras det kontinuerliga 
nätverket Nollvisionen.  
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1.5.1 Trafikverket 
Trafikverkets uppgift är att se till ”att våra vägar är framkomliga, att tågen kommer i tid 
och att trafikinformationen är aktuell – och att alla resor och transporter sker så säkert 
som möjligt och med minsta möjliga miljöpåverkan. Genom allt detta kan [Trafikverket] 
bidra till ett tillgängligt Sverige som skapar förutsättningar för tillväxt och välfärd som 
utvecklar samhället.” (Trafikverket, 2018b) Genom visionen "Alla kommer fram smidigt, 
grönt och tryggt" uttrycks Trafikverkets långsiktiga och gemensamma målinriktning, som 
är tänkt att ”inspirera till ett gemensamt förhållningssätt inför alla olika uppgifter som 
ryms inom Trafikverket” (Trafikverket, 2018c). Trafikverket är en organisation som 
arbetar för regeringen där underlag som inlämnas till regeringen kan vara gjorda efter 
uppdrag från dem, eller på Trafikverkets eget initiativ (Trafikverket, 2018d). 
 
Trafikverket arbetar enligt fyrstegsprincipen, ett arbetssätt där det genomförs en stegvis 
prövning av åtgärder på olika nivåer för att "säkerställa en god resurshushållning och för 
att åtgärder ska bidra till en hållbar samhällsutveckling.” De fyra stegen är; 1) Tänk om, 
2) Optimera, 3) Bygg om och 4) ByGG nytt. Om åtgärder på nivå ett är otillräckliga, kan 
exempelvis åtgärder på nivå två eller tre vara mer passande (Trafikverket, 2018e). 
 
Trafikverket arbetar även mot mål på olika nivåer och av olika karaktär. Nedan redogörs 
översiktligt Trafikverkets mål och krav från regeringen, detta för att belysa den 
ansvarsmässiga kontext som Trafikverket befinner sig i.  
 
Transportpolitiska målen 
Sveriges transportpolitiska mål är definierat av regeringen och innefattar att 
”säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning 
för medborgare och näringsliv i hela landet” (Regeringkansliet, 2017). Detta 
övergripande mål har även specificerats i ett funktionsmål och ett hänsynsmål:  
 
- Funktionsmålet, som handlar om tillgänglighet, innefattar att utformningen, 
funktionen och användningen av transportsystemet ska bidra till 
utvecklingskraften i Sverige, vilket görs genom att ge samtliga medborgare ett 
tillgängligt, jämställt och stabilt transportsystem (Regeringkansliet, 2017). 
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- Hänsynsmålet, vilket innefattar säkerhet, miljö och hälsa, handlar om att 
transportsystemet ska anpassas så att ingen ska skadas allvarligt eller dödas i 
trafiken. Hänsynsmålet ska även bidra till ökad hälsa och att miljökvalitetsmålen 
kan uppnås (Regeringkansliet, 2017). 
 
Agenda 2030 
I ”Trafikverkets redovisning av verksamheten med avseende på Agenda 2030” har 
Trafikverket bedömt, efter beslut från riksdagen 2016, organisationens nationella och 
internationella inverkan på de internationella målen från FN. Drygt 40 mål har 
kategoriserats som påverkbara av Trafikverkets organisation. Några av målen som berör 
nätverken MMiB och Nollvisionen presenteras nedan; 
 
3.6 Till 2020 halvera antalet dödsfall och skador i vägtrafikolyckor i världen. 
 
9.1 Bygga ut tillförlitlig, hållbar och motståndskraftig infrastruktur av hög kvalitet, 
inklusive regional och gränsöverskridande infrastruktur, för att stödja ekonomisk 
utveckling och människors välbefinnande, med fokus på ekonomiskt överkomlig 
och rättvis tillgång för alla. 
 
9.4 Till 2030 rusta upp infrastrukturen och anpassa industrin för att göra dem 
hållbara, med effektivare resursanvändning och fler rena och miljövänliga tekniker 
och industriprocesser. Alla länder vidtar åtgärder i enlighet med sina respektive 
förutsättningar 
 
10.2 Till 2030 möjliggöra och verka för att alla människor, oavsett ålder, kön, 
funktionsnedsättning, ras, etnicitet, ursprung, religion eller ekonomisk eller annan 
ställning, blir inkluderade i det sociala, ekonomiska och politiska livet. 
 
11.2 Senast 2030 tillhandahålla tillgång till säkra, ekonomiskt överkomliga, 
tillgängliga och hållbara transportsystem för alla. Förbättra vägtrafiksäkerheten, 
särskilt genom att bygga ut kollektivtrafiken, med särskild uppmärksamhet på 
behoven hos människor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med 
funktionsnedsättning samt äldre personer. 
 
(Trafikverket, 2016) 
 
 
1.5.2 Trafikverkets bildande och sektorsansvar 
 
År 2008 beslutade regeringen att en utredningsgrupp skulle tillsättas med uppdrag att 
kartlägga och analysera vissa utav transportsektorns verksamheter och funktioner. Detta 
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uppkom bland annat ur att den långsiktiga planeringen var ineffektiv, långsam och 
sektorsbunden, att den statliga styrningen var otydlig samt att det uppmärksammades ett 
ökat behov av samverkan mellan trafikslagen för att uppnå effektiva transporter och god 
logistik (Trafikverksutredningen, 2009). Gruppen kom fram med två delbetänkanden och 
ett slutbetänkande; ”Tydligare uppdrag – istället för sektorsansvar” (SOU 2008:128), ”De 
statliga beställarfunktionerna och anläggningsmarknaden” (SOU 2009:24) samt 
”Effektiva transporter och samhällsbyggande – en ny struktur för sjö, luft, väg och 
järnväg” (SOU 2009:31). Utredningens grundläggande utgångspunkter var att: 
 
- Beslut om transport, transportsätt och transportlösning är decentraliserat till 
individen, hushållet och företaget 
- Beslut om infrastruktur, skatter, avgifter och regler a ̈r centraliserade  
- Beslut ska fattas pa ̊ samhällsekonomiska grunder och priser ska bära all no ̈dva ̈ndig 
information om vilka resurser som fo ̈rbrukas 
 
(Statens offentliga utredningar: Trafikverksutredningen, 
2009, s. 105) 
 
Resultatet av utredningen blev ett antal förslag vilka bland annat var att sektorsansvaret 
skulle ersättas med tydligare uppdrag, verken skulle ha eget ansvar att välja metoder och 
ramar för regeringsuppdragen samt att Trafikverket skulle skapas efter sammanslagning 
av Banverket och Vägverket. Genom dessa förändringar menades att möjligheterna för 
ökad effektivitet kunde förstärkas (Statens offentliga utredningar: 
Trafikverksutredningen, 2009, ss. 10, 22, 215).  
När Trafikverket påbörjade sin verksamhet 2010 förändrades ansvarsrollen. Banverkets 
och Vägverkets tidigare roller som samlande, stödjande och pådrivande, i förhållande till 
övriga aktörer som hade koppling till något av väg eller järnvägstransportsystemen, var 
viktiga då det var insatser som bidrog till de transportpolitiska målen. Även beaktande 
och hantering av de negativa externa effekterna från transportsektorn låg inom Banverket 
och Vägverkets ansvar. Efter Trafikverkets bildande utarbetades en ny planeringsprocess 
med syfte att ”stärka det lokala och regionala inflytandet, samtidigt som planeringen ska 
kunna leverera effektivare lösningar genom att skapa bättre förutsättningar för att 
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metodiskt tillämpa fyrstegsprincipen” (Trafikverket, 2013, s. 7). Citatet nedan beskriver 
fokusskiftet för Trafikverket:  
Fokus i Trafikverkets verksamhet har inriktats mot en tydligare satsning på att delta 
i framför allt kommunernas arbete med samha ̈llsplaneringens tidiga skeden. Fo ̈r 
Trafikverket inneba ̈r det att vi deltar i samverkan och tillhandaha ̊ller kunskap om 
a ̊tga ̈rder i alla fyra stegen enligt fyrstegsprincipen. Samtidigt har den verksamhet 
som riktades direkt mot enskilda aktörer i syfte att pa ̊verka anva ̈ndningen av 
transportsystemet avvecklats. 
(Trafikverket, 2013, s. 8) 
De statliga trafikverkens tidigare engagemang i verksamheter som tjänade andra aktörers 
intressen, eller som tydligt kunde ledas av annan aktör, ändrade nu målsättning och 
omfattning. Den förändrade inriktningen innebar att rollen som samordnare inte 
nödvändigtvis bibehölls av Trafikverket, utan kunde tas av andra aktörer (Trafikverket, 
2013, ss. 19- 20). 
 
I redovisningen av Trafikverkets regeringsuppdrag (2013) framhålls dock den generella 
utvecklingen mot decentralisering, målstyrning, avreglering och aktörsmångfald som ett 
tecken på ett behov av dialog, nätverksbyggande och samordning. Den goda 
samhällsutvecklingen menar Trafikverket sker genom beroendet och samarbetet mellan 
aktörer och karaktäriseras av flexibilitet, lyhördhet och ödmjukhet. Det står även i 
dokumentet att vissa delar av sektorsansvaret ”bedöms vara fortsatt motiverad och 
relevant inom ramen för [Trafikverkets] löpande verksamhet” (ibid, s. 9), där 
Trafikverket fortsatt tar en drivande roll i vissa samordningsinsatser. Detta då ”sådan 
verksamhet är efterfrågad av såväl regeringen som övriga aktörer inom transportsektorn, 
och att vi bör fortsätta med den” (ibid, s. 19).  
 
I den sista utredningen presenteras utmaningen med de olika målbilder som finns 
nationellt, regionalt och lokalt. Det transportpolitiska målet berör medborgare och 
näringsliv i hela Sverige, medan infrastrukturåtgärder på regional och lokal nivå syftar 
till att uppfylla de regionala och lokala behoven och vara i linje med regionala och lokala 
utvecklingsplaner. Denna målkonflikt gör att prioriteringar skiljer sig mellan nivåerna, 
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och att synen på vilka åtgärder som bör genomföras skiljer sig. En utmaning framförs 
därför vara att ökat regionalt inflytande kan leda till sämre måluppfyllelse av de 
transportpolitiska målen (Statens offentliga utredningar: Trafikverksutredningen, 2009, 
s. 101). 
 
1.5.3 MMiB: Mobility management i byggskedet 
 
Trafikverket arbetar sedan några år tillbaka med MMiB, där målet är att minska negativ 
påverkan på tillgängligheten under byggskede, men där en mer långsiktig positiv effekt 
också kan komma av åtgärderna. Figur 2 illustrerar arbetsprocessen och 
ansvarsfördelning mellan verksamhetsområdet (VO) Planering och projektgruppen:  
 
 
Figur 2 Schema över ansvarsfördelning för planering, genomförande och uppföljning av MM-åtgärder i 
byggskedet. (Trafikverket, 2015, s. 18) 
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MMiB-processen är i princip projektdriven där beslut om MM-utredning och 
framtagandet av målen för åtgärderna bör tas i samverkan mellan VO Planering och 
projektgruppen. Behovsanalysen av en MM-utredning genomförs dock i regel av VO 
Planering, vilka inte är en del av projektgruppen vid det eventuella genomförandet av 
åtgärderna. Om behovsanalysen inte genomförs av VO Planering kan detta göras av 
projektet självt som en del av analysen för störningshanteringsbehov (Trafikverket, 2015, 
ss. 17-18). En MM-utredning är ett komplement till den traditionella 
vägplaneringsprocessen där fokus tillkommit på vilka konsekvenser ett vägarbete kan ha 
för människor som arbetar och reser längs den, av projektet, berörda järnväg- eller 
vägsträckan (Trafikverket, 2018f). Även åtgärder av mjuk beteendepåverkande karaktär 
har kunnat finansieras av Trafikverket då de ”förbättrar ofta effektiviteten hos ”hårda” 
åtgärder och kräver inte stora investeringar och har ofta en god kostnads-/nyttokvot” 
(Trafikverket, 2018g).  
 
Trafikverkets roll inom MMiB, enligt publikationen 2015:034 ”Planering inför Mobility 
Management-åtgärder i byggskedet”, är att ”vara samordnare för en grupp aktörer som 
arbetar självständigt utifrån överenskomna mål och gemensamma avtal” (2015, s. 33). 
Förfogandet över planering och genomförande av åtgärderna behöver emellertid inte 
ligga på Trafikverket, utan kan även genomföras av exempelvis kommuner, lokala 
myndigheter, privata företag och trafikoperatörer. Rollen som samordnare innefattar helt 
enkelt att ”få till stånd ett fungerande samarbete med de aktörer som är berörda av 
byggprojektet” där det avgörande för graden av effektivitet i åtgärderna beror på ”hur 
planeringen av MM-processen sköts och att grunden för goda samarbeten läggs tidigt” 
(ibid). 
 
Både det transportpolitiska funktionsmålet och hänsynsmålet berörs av nätverket MMiB. 
Funktionsmålet påverkas då tillgängligheten för medborgaren och näringslivet påverkas 
under byggtid, där MM-åtgärderna kan vara ett verktyg för att mildra de negativa 
effekterna. Arbetsformen, genomförande och resultatet av MMiB påverkar även känslan 
av trygghet och jämställdhet. Även hänsynsmålet påverkas då MMiB inverkar på 
trafiksäkerheten och miljön där miljömålen Begränsad klimatpåverkan, det övergripande 
generationsmålet för miljö, övriga miljökvalitetsmål och hälsa påverkas (Trafikverket, 
2015, s. 9). 
 
13 
 
 
 
1.5.4 Nollvisionen 
 
”Det ska vara lätt att göra rätt i trafiken och misstag ska inte straffas med döden” 
(Trafikverket, 2018h). År 1997 beslutade riksdagen att införa Nollvisionen som har 
förändrat arbetet med trafiksäkerhet i Sverige. Nollvisionen definieras av Regeringen 
som:  
Nollvisionen a ̈r ett angreppssätt da ̈r ansvaret fo ̈r trafiksäkerheten delas mellan de 
enskilda trafikanterna och de sa ̊ kallade systemutformarna (de som utformar 
systemet sa ̊som fordonindustri, lagstiftare och infrastrukturhållare). Om 
trafikanterna inte följer regelverket – pa ̊ grund av t.ex. bristande respekt, kunskap, 
acceptans eller fo ̈rma ̊ga – eller om personskador uppsta ̊r vid en olycka, ma ̊ste 
systemutformarna vidta ytterligare åtga ̈rder i den ma ̊n detta kra ̈vs fo ̈r att motverka 
att ma ̈nniskor do ̈das eller skadas allvarligt. 
 
(Regeringskansliet, 2016)  
Statistiken över omkomna i trafiken har sedan millennieskiftet varit nedgående från 591 
personer (år 2000) till 250 personer (år 2013). Dock har den goda statistiken de senaste 
åren avstannat, vilket har medfört att regeringen den 1 september 2016 tog beslut om en 
nystart för Nollvisionen. Det intensifierade arbetet syftar till att föra fram hur det ser ut 
med trafiksäkerhetsarbetet idag och vilka mål och utmaningar som finns, samt redogöra 
för den riktning som det fortsatta arbetet bör ta. (Transportstyrelsen, 2017)  
 Att minska antalet omkomna i trafiken är en utmaning på global nivå. I Agenda 2030, de 
globala målen för hållbar utveckling som beslutades av FN:s generalförsamling år 2015, 
är ett utan de 17 målen ”God hälsa och välbefinnande” där ett delmål är att ”Till 2020 
halvera antalet dödsfall och skador i trafikolyckor i världen” (FN-förbundet UNA 
Sweden, 2015). I Sverige innebär det en minskning från 440 personer år 2007 till 220 
personer år 2020, samt att en fjärdedel av de allvarligt skadade ska reduceras mellan 
samma period (Trafikverket, 2018i, s. 9). 
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Idag sker arbetet med Nollvisionen i olika samverkansformer och undernätverk som 
jobbar mot ökad trafiksäkerhet. GNS (Gruppen för Nollvisionen i Samverkan) är en 
plattform för myndigheter och aktörer att samverka och utbyta erfarenheter för hållbar 
samhällsutveckling. Plattformen syftar till att förstärka den gemensamma kapaciteten att 
medverka till Nollvisionen och de etappmål som finns. I denna grupp ingår 
Arbetsmiljöverket, Folksam, Nationalföreningen för trafiksäkerhetens främjande, 
polismyndigheten, SAFER, Sveriges kommuner och landsting, Sveriges trafikskolors 
riksförbund, Sveriges åkeriföretag, Toyota, Transportstyrelsen samt Trafikverket 
(Trafikverket, 2018j). Gruppen träffas fyra gånger per år för att hantera 
trafiksäkerhetsfrågor och se över och följa upp satta mål.  
 
En gång per år hålls även en resultatkonferens om trafiksäkerhet där statistik från 
föregående år presenteras och diskussion förs vilka trafikinsatser som kan bidra för att nå 
etappmålet 2020. (Trafikverket, 2018k) Fokus är bland annat på indikatorer för 
trafiksäkerhet, och huruvida de ligger i linje med önskvärd utveckling (Amin 
(Transportstyrelsen), Vadeby (VTI), & Rizzi (Trafikverket), 2018). Den årliga analysen 
av trafiksäkerhetsutvecklingen fungerar som ett gemensamt underlag för det arbete som 
ska uppfylla etappmålet.  
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2 Teori 
I detta avsnitt presenteras de teorier som kommer att användas för analys av insamlad 
empiri. Teorierna kommer från ekonomisk geografi och organisationsstudier som berör 
nätverk, kontext och interorganisatoriska relationer. Den första presenteras för att ge 
läsaren information om det vetenskapliga läget kring interorganisatoriska nätverk. 
Teorier om nätverksförvaltning skapar en förståelse för skapandet och hanteringen av 
nätverk, teorier om inbäddning sätter nätverket i dess tidsmässiga och sociala kontext och 
teorier om social interdependens behandlar nätverkens aktörer och beroendeställningen 
som finns mellan dessa. I det teoretiska ramverket, vilket avslutar detta kapitel, kommer 
teoriernas koppling till underfrågeställningarna att presenteras. 
 
 
2.1 Tidigare forskning 
Forskningsfältet kring nätverk och organisationsstudier är mycket stort vilket gjort att en 
avgränsning har fått göras till ett antal utvalda undersökningar inom fältet vilka redogörs 
för nedan.   
 
Den tidigare forskning som gjorts inom interorganisatorisk samverkan kan sägas ha haft 
sin början på 1970-talet då kontextuella faktorer fick en mer central roll i organisatorisk 
forskning då ett ökat fokus lades på relationer mellan organisationer (Mizruchi & 
Galaskiewicz, 1994). Laumann, Galaskiewicz och Marsden (1978) gav kritik till litteratur 
om interorganisatoriska relationer då de ansåg att de faktorer som leder till skapandet av 
globala nätverk ignorerades i forskningen. Detta ledde till att flertalet forskare togs sig an 
denna utmaning, bland annat DiMaggio och Powell (1983), som var först med att 
fokusera på det interorganisatoriska fältet som ett nätverk. De kom fram till att nätverk 
mellan individer från olika organisationer är en viktig faktor för att förklara varför 
organisationer är uppbyggda och agerar på liknande sätt. 
 
Andra forskare inom interorganisatorisk samverkan är Smith Ring och van de Ven (1992; 
1994) som med sina studier inom ämnet har undersökt samverkande organisationers 
egenskaper och alternativa former av styrning vid interorganisatorisk samverkan, samt 
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den utveckling som interorganisatoriska relationer genomgår. Deras slutsatser är bland 
annat att graden av tillit och risker påverkar vilken typ av styrningsmetod som väljs i 
nätverk.   
 
Das (2006) behandlar temporaliteten i samverkan. Han för fram att i långsiktiga kontrakt 
fattas beslut tidigt i processen, vilka har konsekvenser för framtiden, och att aktörerna 
som skriver kontrakt därför måste ha framtidens efterfrågan i åtanke vid 
kontraktsskrivningen. Han för även fram en problematik i att de ingående aktörerna kan 
ha olika mål i ett långsiktigt perspektiv och att det därmed kan bli svårt att ingå avtal om 
målen skiljer sig för mycket mellan parterna. Dock för han fram att långsiktiga 
samarbeten har större möjlighet att lyckas än det kortsiktiga då större förtroende byggs 
upp mellan aktörerna. Risken för själviska och handlingar av egenintresse anses av Das 
vara högre i korta samarbeten än långvariga.  
 
 
2.2 Nätverksförvaltning 
Vår nutid kännetecknas av ett behov av nya lösningar av de samhällsutmaningar vi står 
inför, där arbete över sektors- och organisationsgränser blir allt mer förekommande. 
Enligt Klijn (2005, ss. 330-331) skapas nätverk utifrån behovet att interagera, där företag 
och organisationer av både privat och offentlig karaktär samarbetar. ”I en 
nätverkssituation existerar ingen ensam centralmakt, hierarkisk ordning eller ett enskilt 
organisatoriskt mål” (ibid, s. 330, min översättning), ingen av de ingående aktörerna har 
tillräcklig kapacitet att styra enväldigt, vilket gör nätverksförvaltning till en intern 
organisationsaktivitet. Klijn menar att svaret på frågan varför nätverksförvaltning är 
nödvändigt är på grund av den komplexitet som krävs för att lösa samhällets behov, där 
den klassiska top-down styrningen inte längre är effektiv (ibid, s. 332). 
 
På grund av de komplexa interaktioner som uppstår i ett nätverk, är det även en utmaning 
att uppnå rättvisa resultat för de ingående aktörerna. Att fördela kostnader och vinster 
mellan aktörerna är en komplicerad procedur som lätt skapar konflikter, där synen på ett 
problem, den bästa lösningen eller den mest fördelaktiga kombinationen av 
organisationer skiljer sig inom nätverket. Att styra interaktioner, genom 
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nätverksförvaltning, anses därför vara en nödvändighet för att uppnå ett tillfredställande 
resultat. Då ledningsstrategier skiljer sig åt i litteraturen, delar Klijn upp de tillgängliga 
strategierna i två kategorier: processhantering och strategier för institutionell design. 
Processhantering innefattar styrstrategier med syftet att kombinera de olika aktörernas 
uppfattningar för att samordna interaktioner och aktiviteter. Det som skiljer dessa 
aktiviteter från andra är att trots att de är indirekta i den mening att de ska underlätta 
interaktioner, så ses nätverksstrukturen som statisk och strategierna som direkta då de är 
framtagna för aktörer och interaktioner. Strategier för institutionell design är snarare 
nätverksstrategier som kan förändra nätverkets karaktär, där åtgärder som förändring av 
aktörernas roller och regler kan ingå. (Klijn, 2005, s. 332) 
 
Klijn avslutar texten med att belysa den informationsbrist som finns kring vilka strategier 
som är de viktigaste i nätverksförvaltning, och för fram tre avslutande frågor som han 
menar kan vara värda att ställa sig; 
  
- Vem styr nätverket? Det måste ske ett ökat fokus på vem som styr nätverket. Att 
undersöka vilka val och strategier som nätverksansvariga gör, och när de görs, 
kan öka förståelsen för vilka aktiviteter som vals vid olika situationer. (Klijn, 
2005, s. 337) 
 
- Vad är effekterna av olika strategier? Är vissa strategier bättre än andra? Kanske 
finns det strategier som kan generaliseras till samtliga nätverk, även om 
nätverksförvaltning är starkt kopplat till kontextuella förutsättningar så som vilka 
organisationer som deltar i nätverket och dess regler. (Klijn, 2005, s. 337) 
 
- Vilka normativa frågor finns för nätverksförvaltning? Vilka frågor och 
förutsättningar som behövs tas i hänsyn till i nätverksförvaltning som kan 
begränsa möjligheten för vissa strategier. (Klijn, 2005, s. 337) 
 
Rollen som nätverksförvaltare förklaras av Klijn (2008) genom tre teman; Makt och 
auktoritet, Målstruktur samt Förvaltningsaktiviteter.  
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Temat Makt och auktoritet tar upp nätverksförvaltarens beroende av de andra aktörernas 
resurser samt hens tidsbegränsade ledarposition. Detta leder till en så kallad delad 
maktstruktur. Nätverksförvaltaren är alltså inte i position eller auktoritet att ta ett 
enväldigt beslut. En aktörs makt kommer ur dennes räckvidd till andra aktörer och deras 
resurser. Ju mer ömsesidigt beroende det finns mellan de olika aktörerna i nätverket, desto 
mer jämlik blir nätverkets maktfördelning. Dock existerar fortfarande maktskillnader i 
interorganisatoriska nätverk, men auktoriteten för maktfulla aktörer kan begränsas då det 
inte går att styra vad de andra aktörerna gör med sina resurser. (Klijn, 2008, s. 131) 
 
Det andra temat Målstruktur förklarar de interorganisatoriska processerna, där de 
enskilda aktörernas olika mål och organisationsstruktur gör att det inte existerar några 
tydliga och klara mål för nätverket. Mycket av den litteratur som existerar inom ämnet 
tar upp att sökandet efter mål utgör en stor den av samverkansprocessen inom dessa typer 
av nätverk. Klijn menar att målstrukturen i interorganisatoriska nätverk kan ses som en 
meny, där aktörer väljer ut mål efter intresse och kapacitet, istället för att nätverket har 
ett gemensamt mål som täcker allas intressen. (Klijn, 2008, s. 131) 
 
Det tredje och sista temat Förvaltningsaktiviteter redogör för förändringen i 
nätverksförvaltarens uppgifter i interorganisatoriska nätverk jämfört med andra typer av 
nätverk och myndigheter. Uppgifter så som samordning av olika aktörer, justering och 
tillmötesgående av mål och uppfattningar från de ingående aktörerna, samt 
vidmakthållandet av kommunikation och interaktion mellan aktörerna i organisationen.  
(Klijn, 2008, ss. 131-132) 
En annan förklaring av nätverksförvaltaren ges av Milward och Provan (2006) som menar 
att nätverksförvaltaren är både styrare av nätverket, men även förvaltare i nätverket.  
 
Nätverksförvaltare är engagerade i nätverket som en helhet. De är individer som är 
ansvariga för att samordna nätverksaktiviteter och att nätverkets mål tillsätts, riktas 
och uppnås. Enskilda mål blir sekundärt till nätverkets mål. Nätverksförvaltare är 
individer som representerar deras organisation i ett nätverk. De är förvaltare vars 
primära lojalitet är för deras organisation, men som måste arbeta inom en 
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nätverkskontext, där arbetet mot mål görs på både organisation och nätverksnivå. 
Dessa nätverksförvaltare har delade uppdrag och, ibland, delade lojaliteter. 
 
(Milward & Provan, 2006, s. 18, min översättning) 
 
Detta delade uppdrag gör att styrning av nätverk blir att utöva kontroll över nätverket 
medan förvaltning inom ett nätverk är aktiviteter som utförs av individer som själva är 
aktörer i nätverket. 
I Milward och Provans (2006) diskussion av olika typer av nätverk dras slutsatsen att 
effektiva processer för att lösa komplexa problem i offentlig sektor inte endast beror på 
om processen har en hierarkisk- eller nätverksstruktur. Även om nätverk har många 
fördelar över hierarkier så kan nätverk också vara ineffektiva, därför menar författarna att 
effektivitet bygger på god nätverkshantering. Dock så skiljer sig organisations- och 
nätverkshantering åt, då ett lyckat nätverk som identifierar problem i offentlig sektor 
beror på effektiv nätverkshantering snarare än organisationshantering. Milward och 
Provan för fram att det krävs mer forskning kring ämnet nätverkshantering för att 
nätverkshanterarna ska få förståelse för uppgiften och för att öka möjligheten att nätverk 
ska vara effektiva och uppnå uppsatta mål. (2006, s. 25) De hävdar även att nätverk inte 
existerar i ett vakuum, utan att nätverksförvaltare behöver support utanför nätverkets 
gränser för att uppnå uppsatta mål (ibid, s. 10).  
 
2.3 Inbäddning 
Teorin om inbäddning (på engelska embeddedness) handlar om hur beteenden är 
inbäddade i nätverk av relationer. Begreppet kommer från sociologin, men har använts 
av ekonomgeografer för att studera hur organisationers, industriers och regioners sociala 
och historiska kontext påverkar deras utveckling. Inom ekonomisk geografi är fokus på 
hur inbäddning har en påverkansförmåga på en persons eller organisations möjligheter att 
vara innovativ, bygga upp marknadsrelationer och påverka ojämlikhet. (Aoyama, 
Murphy, & Hanson, 2011, s. 174)  
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Ett perspektiv på inbäddning hålls av Granovetter, som har varit mycket inflytelserik 
inom ekonomisk sociologi genom sina studier med fokus på nätverk och relationer. 
Granovetter hävdar att samtliga ekonomiska händelser är inbäddade i individuella 
nätverk. Han menar att även om nätverken är formade av större institutioner så är deras 
syfte, struktur och värde primärt bestämt av individuella sociala interaktioner. 
Granovetter menar att inbäddade eller nära nätverksband är essentiella för skapandet av 
pålitliga och stabila affärsrelationer, men entreprenörer och firmor behöver även svaga 
band och relationer som ökar tillgängligheten till nya informationskällor eller aktörer. 
(Aoyama, Murphy, & Hanson, 2011, s. 175)   
 
Andra studier inom ämnet är den av Harrison (1992) som undersöker rollen av inbäddning 
i utvecklingen av flexibla produktionssystem och kluster. Han hävdar att inbäddning 
spelade en central roll i klusters framgång och menar att inbäddningen uppnås genom 
delade erfarenheter, förtroende och kooperativ konkurrens genom interna fasta nätverk. 
Med dessa tillförlitliga relationer, kan transaktionskostnader minska, kunskap kan spridas 
och specialisering kan ske. Trots den innovativa potentialen i nätverk varnar Harrison för 
att romantisera kraften i nätverk och kluster då förhållandena i klusterdistrikt kan 
upprätthållas genom en homogenitet i nätverket, vilket kan göra att vissa grupper 
exkluderas från nätverket. Dessutom menar Harrison att stora företag kan dra större fördel 
av den minskade konkurrensen bland de småskaliga leverantörerna i industriområdena. 
Inbäddning kan även orsaka olika typer av funktionell inlåsning enligt Harrison. Detta 
sker då företag är inbäddade i starkt strukturerade och interdependenta uppsättningar av 
försörjningskedjor och marknadsförhållanden som är svåra att bryta och förändra. 
Kognitiv inlåsning inträffar när tänkandet hos industriella och regionala ledare blir alltför 
inbäddat i perspektiv och vanor som gör att nya idéer hindras. Politisk inlåsning sker om 
allianser och institutioner som styr och stödjer industrier favoriserar traditionella 
industrier på bekostnad av nya sektorer. Inlåsningssituationer, menar Harrison, skapar 
utmaningar för beslutsfattare som vill utveckla nya industrisektorer. (ibid) 
 
Inbäddning påverkar även hur företag producerar, använder och sprider tyst kunskap. Den 
tysta kunskapen är inbäddad i geografiska sammanhang, kulturer och industriella 
samhällen. Den artikuleras eller realiseras genom handlingar och erfarenheter, överförs 
genom rumsligt närliggande relationer och är ett viktigt medel genom vilka grupper och 
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regioner utvecklar lokaliseringsekonomier och globala konkurrensfördelar. (Aoyama, 
Murphy, & Hanson, 2011, s. 175)   
 
Jones och Lichtenstein (2008) redogör för temporär- och social inbäddning, vilka 
presenteras nedan:  
 
- Temporär inbäddning innefattar hur varaktigheten av ett projekt influerar den 
samordningsteknik som används för att hantera risker i ett interorganisatoriskt 
nätverk. Den förväntade varaktigheten påverkar organisationernas anpassning till 
varandra. (Jones & Lichtenstein, 2008, s. 233)  
 
- Social inbäddning behandlas i texten utifrån frekvens, varaktighet och mönster i 
interaktioner. Texten fokuserar på huruvida mönstret av interorganisatoriska 
interaktioner formar förståelsen mellan aktörerna, i texten benämnd som 
makrokultur. (Jones & Lichtenstein, 2008, s. 233) 
 
Forskning visar att relationer och förståelse mellan organisationer utvecklas över tid där 
en makrokultur skapas vilken sätter gemensamma regler och normer för de organisationer 
som ingår i nätverket. Kortvariga projekt främjar rörelse och flexibilitet då de 
karaktäriseras av ett kompakt nätverk med lösa band. Projekt där den relationella 
inbäddningen är låg, tenderar att använda sig mer av en hierarkisk ordning för mer 
effektiv samordning. Projekt av mer långvarig karaktär är troligare att förlita sig på de 
andra organisationernas kompetens på grund av den delade och etablerade makrokultur 
som finns. Detta då makrokulturen ses som ett substitut och fungerar som 
kontrollmekanism istället för en hierarkisk ordning. Behovet av att formalisera relationer 
försvinner. (Jones & Lichtenstein, 2008, s. 250)  
 
 
2.4 Social interdependens 
Social interdependens kan definieras som när personers eller organisationers individuella 
mål påverkas av andra personer eller organisationers handlingar, och vice versa. Det finns 
två typer av social interdependens: positiv (samverkan) och negativ (konkurrens) 
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(Johnson & Johnson, 2005, s. 287). Figur 3, som kan ses nedan, redogör för interrelationer 
där relationen mellan handlingar och måluppfyllelse illustreras.  
 
 
Figur 3 Interrelationer mellan individer [egen översättning. Se bilaga 1 för originalfigur] (Johnson & 
Johnson, 2005, s. 287) 
Vägen till måluppfyllelse måste således karaktäriseras av ett behov av andra 
organisationers handlingar, positiva som negativa. Positiv interdependens resulterar i 
interaktioner av främjande och upplyftande karaktär där parterna underlättar för varandra 
medan negativ interdependens medför interaktioner av opposition och motstånd. Den 
positiva interdependensens interaktioner består av ett antal variabler: ömsesidig hjälp och 
assistans, utbyte av nödvändiga resurser, effektiv kommunikation, ömsesidigt inflytande, 
pålitlighet och konflikthantering. Likaså har den negativa interdependensens 
interaktioner ett antal kännetecken: hindra andra aktörers måluppfyllelse, taktiska drag 
för hot och tvång, ineffektiv och vilseledande kommunikation, misstro och strävan efter 
att vinna i konflikter. Om ingen interaktion sker så sker måluppfyllelse endast genom 
egna åtgärder utan att det påverkas av eller påverkar andra aktörers måluppfyllelse. 
(Johnson & Johnson, 2005) 
Den grundläggande premissen av social interdependens är att strukturen på målen som 
aktörerna har i en samverkans- eller konkurrenssituation avgör hur aktörer interagerar, 
och detta interaktionsmönster kommer i sin tur påverka resultatet (Johnson & Johnson, 
2005, s. 292). Det finns tre viktiga antaganden för denna premiss, vilka redogörs för 
nedan: 
  
 
23 
- För det första, samverkan och konkurrens existerar endast när människor gör en 
handling mot att uppnå ett mål. Samarbete eller konkurrens existerar inte förrän 
individer som är en del av en interdependens kontext engagerar sig i främjande 
eller motarbetande åtgärder och det räcker således inte att uppleva en negativ eller 
positiv interdependens. (Johnson & Johnson, 2005, s. 293) 
 
- För det andra, synen på den mest lämpliga åtgärden beror på uppfattningen av hur 
mål ska uppnås. Uppfattningar och antaganden om en nuvarande situation gör att 
människors beteende utvecklas och förändras. En individs antaganden om en 
situation gör att individen gör vissa åtgärder som hen uppfattar vara rätt. 
Uppfattningarna är av dynamisk karaktär och förändras då individens åtgärder 
influerar den nuvarande situationen. En individs uppfattning om faktorer i en 
situation kommer att utvecklas till en objektiv verklighet då individen har fått 
tillräckligt mycket erfarenhet av situationen och då dessa faktorer är rättfram och 
enkla. (Johnson & Johnson, 2005, s. 293) 
 
- Slutligen, orsak och verkan kan gå åt båda håll. Samverkan tenderar både att 
framkalla och framkallas av ömsesidig hjälp, utbyte av resurser, inflytande och 
förtroende, medan konkurrens framkallar och framkallas av att hindra andras 
framgång, tvång och hot, ökning av maktskillnader, dålig kommunikation och 
strävan efter att vinna konflikter. Individualitet tenderar att orsaka och orsakas av 
genom undvikande av andra människor och aktörer. Alla dessa processer är 
självbekräftande, och vilken del som helst av den sociala interdependensen utlöser 
en annan del av en process. En studie gjord av Sheldon och Houser-Marko visar 
att relationer är dubbelriktiga från a) personligt engagemang för att uppnå mål till 
b) framsteg när det gäller att uppnå målet till c) känsla av välmående. Genom ett 
tvåcykelperspektiv så hittade Sheldon och Houser-Marko att processen för att 
uppnå mål resulterar i bättre mående, vilket gör att engagemanget i måluppfyllelse 
ökar, vilket i sin tur leder till framsteg för att uppnå målet, vilket slutligen 
resulterar i ännu mer känslor av välmående. (Johnson & Johnson, 2005, s. 293) 
 
En person eller organisations egenintresse skiftar till gemensamma intressen genom: a) 
andra organisationers handlingar ersätter ens egna, b) genom emotionell investering i 
måluppfyllelse och c) en öppenhet till att bli influerad så att samverkande aktiviteter är 
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mer effektiva. Skiftet anses av Johnson & Johnson (2003) vara en utav de viktigaste 
aspekterna av teorin om social interdependens. 
 
2.5 Teoretiskt ramverk 
Det teoretiska ramverket för denna uppsats utgörs av teorier om nätverksförvaltning, 
inbäddning samt social interdependens. Det teoretiska ramverket har framställts för att 
kunna förklara specifika drag i nätverk av projektbaserad och kontinuerlig karaktär. 
Teorin om nätverksförvaltning kan förklara styrning och hantering av nätverk, och vad 
rollen som nätverksförvaltare kräver i ett projektbaserat respektive ett kontinuerligt 
nätverk vilket kan då besvara frågeställningen Hur skiljer sig styrningen i nätverken 
MMiB och Nollvisionen? Social interdependens används för analys av nätverkens 
aktörers beroende till varandra där frågeställningen Hur ser beroendeställningen ut 
mellan aktörer i MMiB och Nollvisionen? besvaras. Teorin om inbäddning sätter 
nätverken i dess kontextuella sammanhang där fokus läggs på den sociala, geografiska 
och varaktighetskontexten. De kontextuella faktorerna redogörs kan ge information om 
arbetssättet i nätverken, vilket gör att frågeställningen Hur skiljer sig Trafikverkets 
organisationsbeskrivning mot rollerna i MMiB och i Nollvisionen? besvaras. Teorierna 
fungerar tillsammans som ett ramverk för att få kunskap om nätverkens aktivitetsmönster, 
där lärdomar om arbetet i de två nätverkstyperna kan genereras. 
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3 Metod 
Urvalet av metoder ska sammankoppla de forskningsfrågor som utformats, teorin som är 
utgångspunkten samt den insamlade empirin. Följande metodböcker har använts i 
metodavsnittet; ”A och O i samhällsvetenskaplig forskning” (2006) av Janet M. Ruane 
med översättning av Björn Nilsson, ”Forskningshandboken: för småskaliga 
forskningsprojekt inom samhällsvetenskaperna” (2009) av Martyn Denscombe med 
översättning Per Larson samt ”Forskningsmetodikens grunder” (2011) av Runa Patel och 
Bo Davidsson.  
 
 
3.1 Forskningsstrategi 
Eftersom uppsatsens syfte är att få kunskap om projektbaserade och kontinuerliga nätverk 
inom en organisation har metoden fallstudie valts för att gå in djupare i nätverk inom 
Trafikverket. Genom fallstudien kan frågan om varför ett visst resultat uppstår besvaras, 
vilket är intressant i denna studie då fokus ligger på processen och sammanslagningen av 
organisationer till ett nätverk som ska uppnå vissa mål (Denscombe, 2009, ss. 59-61). 
Metoden som valts är en upptäcksstyrd komparativ tillämpning av fallstudie då en 
jämförelse kommer genomföras mellan olika nätverkstyper för att uppmärksamma 
skillnader i hur en organisation verkar i två typer av nätverk. (2009, s. 63).  
 
Fallstudien karakteriseras av att fokusera på; studiens djup snarare än bredd, det speciella 
snarare än det generella, relationer och processer snarare än resultat, holistiskt synsätt 
snarare än isolerade faktorer, naturliga miljöer snarare än konstlade situationer och 
flera källor snarare än en undersökningsmetod (Denscombe, 2009, s. 62). I och med att 
två typer av nätverk har valts som studieobjekt till fördjupning, att processer och 
nätverkskopplingar kommer redogöras för och analyseras, att det kommer ske en 
jämförande analys mellan två nätverkstyper och dess egenskaper, att nätverken existerar 
i dess naturliga miljö och att flera insamlingstekniker kommer användas talar det för 
fallstudie som metod.  
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Studien görs på redan existerade nätverk inom Trafikverket, vilka kommer att finnas till 
både före och efter studiens avslut. Detta är, vilket även Yin (1994) belyser, ett ”naturligt 
förekommande” fenomen och ingår även i den bredare kategorin ”nätverk” vilket kan 
sägas förstärker fallstudiens generaliserbarhet (Denscombe, 2009, ss. 61, 68). Nätverken 
har valts ut utifrån deras utmärkande attribut, där dess karaktär som projektbaserad 
respektive kontinuerligt nätverk varit vägledande i valet av fall (2009, s. 64). 
 
 
3.2 Forskningsansats och analysstrategi 
Uppsatsen har en kvalitativ forskningsansats som kommer utav de metodval som valts 
inom fallstudien, där intervjuer och dokumentinsamling utgör dessa. Då fallstudien är 
upptäcksstyrd går analysstrategin åt ett induktivt håll, där det insamlade materialet om 
Trafikverkets nätverk genererar teori om arbetet i två typer av nätverk (Patel & 
Davidsson, 2011, s. 24).  
 
 
3.3 Insamlingsteknik för data 
Metod för datainsamling har anpassats till den typ av fallstudie som utförs. Då fallstudien 
är en jämförande studie av två typer av nätverk, har intervjuer och dokumentinsamling 
använts i båda fallen. Intervjuerna har syftet att få information från medlemmar i 
nätverken om hur de upplever att arbeta i respektive nätverk. Dokumentanalysen görs i 
syfte för att på ett systematiskt sätt kunna få ut relevant information om respektive 
nätverk, vilket presenterats i avsnittet 1.1 Bakgrund.  
 
Fem intervjuer har genomförts med anställda, samt en före detta anställd, på Trafikverkets 
kontor i Malmö, Göteborg samt Borlänge som arbetar med MMiB eller Nollvisionen på 
olika sätt. Intervjuerna har varit av semistrukturerad karaktär då intervjufrågor av ett visst 
tema och fokus förberetts, där följdfrågor kommit mer spontant. Frågorna skickades till 
intervjupersonen dagen innan intervjun för att denne sedan skulle få möjlighet att tala 
någorlunda fritt om arbetet i nätverken och de möjligheter och utmaningar som 
identifieras i arbetet. Intervjuerna började med en kort presentation av uppsatsen och syfte 
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med intervjun, samt information om anonymitet och inspelning. Intervjuerna har hållits 
via Skype och telefon, och spelats in på telefon och dator. I bilaga 2 och 3 finns 
intervjuförteckning och intervjuformulär.  
 
Dokumentära data har främst insamlats från Trafikverket, där bland annat rapporter och 
instruktioner om arbetet i nätverken har använts. Även dokument från Regeringskansliet, 
FN samt Transportstyrelsen har använts. Dokumenten som insamlats anses innehålla 
auktoritativa och trovärdiga fakta då samtliga organisationer arbetar internationellt eller 
statligt. Dokumenten som använts har varit till majoritet offentliga, vilket har gjort att 
tillträde till dessa inte inneburit några svårigheter. Dock har tillträdet, eller 
uppmärksammandet, av material förenklats då dokument nämnts under handledarmöten, 
intervjuer och mailkontakt med handledare och medarbetare på Trafikverket. 
Minnesanteckningarna från mötet angående förslag till beslut om förtydligande av MMiB 
(Trafikverket, 2018-04-13) samt mötet med Nationella koordineringsgruppen 
(Trafikverket, 2018-04-24) är interna handling som jag fått ta del av genom mailkontakt 
med de anställda som berörts av beslutet.  
 
 
3.4 Källkritisk bedömning 
Med hänsyn till den forskningspopulation som är av intresse för projektet, ”samverkande 
organisationer”, har ett urval av dessa gjorts inom Trafikverkets organisation. Urvalet kan 
ses som representativt och generaliserbart inom Trafikverket bland deras 
samverkansprojekt. Dock kategoriseras ”samverkande organisationer” i stort som en 
heterogen population med stor variation i storlek, karaktär och typer av samverkande 
organisationer. Detta kan göra att det skapas svårigheter att få fram ett resultat som fångar 
variationen i denna stora grupp, då urvalet är så pass litet och begränsat till en 
organisation. (Ruane, 2006, ss. 129- 133) Även avgränsningen till en organisations 
deltagande i två typer av nätverk gör att det är svårt att få information om skillnaderna i 
nätverken beror på deras karaktär som projektbaserat eller kontinuerligt, eller andra 
orsaker. Detta tyder på att ytterligare forskning bör genomföras på ämnet.  
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Jag har genom min roll som tidigare praktikant på Trafikverket haft fördel i att jag fått 
tillgång till kontaktuppgifter till intervjupersoner via handledare och internt konto. 
Således har mycket av min empiriska insamling begränsats till Trafikverkets 
organisation, vilket kan göra mitt material vinklat. Ett alternativ hade varit att analysera 
ett nätverk som styrs av en annan organisation för att lättare se om det exempelvis finns 
ett samband mellan organisationskultur och typ av styrning. Det hade kunnat medföra ett 
mer generaliserbart resultat.  
 
 
3.5 Forskningsetik  
Ruane (2006, s. 28) för en diskussion i kapitlet Etik- det rätta valet utifrån de etiska regler 
som formulerats i ”Cose of Ethics” av American Sociological Association. Dessa regler 
överensstämmer med de motsvarande skandinaviska etiska reglerna för 
samhällsvetenskapliga studier, vilka formulerats av Vetenskapsrådet (2002). Nedan 
redogörs för de regler som presenteras i kapitlet, och kopplar det till min egna forskning. 
 
- En undersökning ska inte medföra några skadliga konsekvenser för deltagarna  
Forskningen får inte orsaka skada på deltagarna där deltagandet medför fler nackdelar än 
fördelar- det gör forskningen etisk ohållbar. (Ruane, 2006, s. 29) Uppsatsen utgår från 
konfidentialitetskravet som innebär att namn och personuppgifter kommer utelämnas och 
sekretess upprätthålls således för deltagarnas trygghet (Vetenskapsrådet, 2002, s. 12).  
 
- Deltagarna ska ge sitt samtycke till att deltaga 
Personer som deltar i forskning har rättigheten att självständigt få bestämma om de vill 
vara med eller inte. Detta kallas samtyckesprincipen. (Ruane, 2006, ss. 31- 34) När 
kontakt har tagits med intervjupersonerna har information om projektet skickats via mail 
för att denne ska kunna ta ett beslut om eventuellt deltagande. Närmare inpå datum för 
intervju har intervjufrågorna skickats till intervjupersonen för denne att kolla igenom.  
 
- Forskaren ska sträva efter att undvika intressekonflikter 
Forskning ska bedrivas opartiskt och objektivt, där exempelvis medel från företag för 
forskningen inte ska påverka resultatet. I detta fall där examensarbete genomförs åt 
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Trafikverket, men även åt Lunds Universitet, är det fundamentalt att göra det tydligt för 
den koppling uppsatsen har till Trafikverket och att denna koppling inte ska färga resultat 
eller slutsats. (Ruane, 2006, s. 39)  
 
- Etisk rapportering 
Forskningens ”makt” ska uppmärksammas, där resultat från undersökning kan gynna, 
motverka eller motbevisa argument. Trafikverkets intressen ska därmed inte påverka det 
resultat som framkommer. (Ruane, 2006, s. 41) 
 
 
3.6 Metoddiskussion 
Det ska understrykas att de metodval som gjorts har anpassats till den form som 
examensarbetet har, i en sammanslagning av examensarbete för Trafikverket och 
kandidatuppsats för Lunds Universitet och institutionen för kulturgeografi och ekonomisk 
geografi.  
 
Då uppsatsen syftar till att både ge ett teoretiskt och praktiskt bidrag har slutsatser både 
dragits generellt och specifikt till Trafikverkets nätverk. Om uppsatsen endast hade gett 
ett typ av bidrag hade slutsatserna troligtvis kunnat bli än mer specifika och välgrundade. 
Exempelvis hade fokus på ett specifikt MMiB-projekt kunnat analyseras för att kunna ge 
mer riktade rekommendationer för samverkan mellan de aktörer som ingår i nätverket. 
Att även haft med andra nätverk där Trafikverket inte hade varit aktör hade kunnat bidra 
med mer generaliserbara slutsatser kring projektbaserade och kontinuerliga nätverk.  
 
Då intervjuerna genomfördes förhållandevis tidigt ställdes mer generella frågor än 
specifika då min kunskap om nätverken var mindre (se bilaga 3 för intervjuformulär). 
Dock har detta inte haft någon direkt inverkan på resultatet och koppling till syfte då 
frågorna var av explorativ och öppen karaktär vilket ledde till att intervjupersonerna 
talade någorlunda fritt och kom in på ämnen där citat varit användbara i analysstadiet. 
Även en stor del av dokumentinsamlingen genomfördes under uppsatsens första veckor 
vilket gjort att materialet samlats in då uppsatsen hade ett något annat syfte. Om några av 
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intervjuerna och delar av dokumentinsamling genomförts senare under arbetsperioden 
hade mer välutvecklade frågor och ett tydligare insamlingsfokus kunnat genomföras.  
 
Fokus i uppsatsen har varit på projektbaserade och kontinuerliga nätverk, där valet 
gjordes utifrån deras tidsmässiga kontext. Dock är det inte endast deras varighet som 
påverkar exempelvis styrningen, målstrukturen och förvaltningsaktiviteterna, utan även 
lokala, personmässiga, organisatoriska och ekonomiska förutsättningar. Dessa 
förutsättningar redogörs för ytterligare i analysen.  
 
Resursmässiga och tidsmässiga begränsningar av uppsatsen har även haft en direkt 
inverkan på den mängd och typ av material som kunnat tillhandahållas.  
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4 Resultat och Analys 
Resultat och analys kommer att vara uppbyggd utefter Klijns (2008) tre teman i teorin om 
nätverksförvaltning: Makt och auktoritet, Målstruktur och Förvaltningsaktiviteter. Första 
temat kommer att fokusera på frågeställningen Hur skiljer sig styrningen i nätverken 
MMiB och Nollvisionen? Andra temat syftar till att besvara frågeställningen Hur ser 
beroendeställningen ut mellan aktörer i MMiB och Nollvisionen?  Slutligen kommer 
frågeställningen Hur skiljer sig Trafikverkets organisationsbeskrivning mot rollerna i 
MMiB och i Nollvisionen? att besvaras. Teorier om social och temporär inbäddning samt 
social interdependens kommer i analysen att diskuteras i relation till temana. Även 
intervjuresultat kommer att presenteras vilka kommer att användas för att förstärka och 
förtydliga analytiska resonemang. Fakta om nätverk och organisation utgår från 1.1 
Bakgrund.  
 
 
4.1 Makt och auktoritet 
Utifrån teorier om nätverksförvaltning kommer makt och auktoritet i nätverken att 
analyseras. Maktstrukturen i nätverket är av värde att fokusera på då ett utav Trafikverkets 
fokusområden är att inneha rollen som renodlad beställare i projekt (Trafikverket, 2017), 
men ska inneha en samordnande roll i nätverksfallen.  
  
Med rollen som samordnare kommer även huvudansvaret för måluppfyllelse. Efter att 
Nollvisionen beslutades av regeringen 1999, lades ansvaret på Trafikverket att arbeta mot 
målet att ingen ska skadas allvarligt eller dödas i trafiken. Uppdragsansvaret har inneburit 
ett kontinuerligt arbete med trafiksäkerhetsfrågor, där undernätverk bildats för att samla 
aktörer som har möjlighet att påverka trafiksäkerheten. Trafikverkets styrning av 
nätverket innebär att leda trafiksäkerhetsarbetet vilket konkretiserades ytterligare i en av 
intervjuerna: 
 
Det handlar om att tolka målen, det handlar om vilka strategier och vilken taktik 
som vi ska ha för att nå de målen vi sätter […] Nollvisionen är ju en riktning, det är 
en vision och ett mål, så det är inte konstigare än så […] vi jobbar ju med andra 
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hållbarhetsmål utifrån Agenda 2030 men trafiksäkerhet har ju kommit längre i att 
göra det systematiskt och har en tydlig kompassriktning. ’Vilka indikatorer har 
störst betydelse?’ Då är det dem vi ska jobba med. 
(Intervju med anställd på Trafikverket, 2018-04-23, kl. 13.30) 
 
I och med den resultatkonferens som hålls varje år kring utvecklingen i 
trafiksäkerhetsarbetet, där resultat följs upp och delas med aktörer i och utanför nätverket, 
och de möten som hålls med Gruppen för Nollvisionen i Samverkan, så hålls arbetet 
transparent för aktörerna i nätverket men även för omvärlden. Utifrån teorin om 
inbäddning (Harrison, 1992; Jones & Lichtenstein, 2008; Aoyama, Murphy, & Hanson, 
2011) så kan man dra slutsatsen att på grund av nätverkets kontinuerliga karaktär och den 
uppföljning och delgivning som görs av resultat, så är den tysta kunskapen liten i 
nätverket. Då det geografiska sammanhanget inte har direkt betydelse, och då kunskapen 
om trafiksäkerhet även sprids internationellt, är erfarenheter och kunskaper inte endast 
begränsade till att överföras mellan rumsligt närliggande relationer.  
 
Under en av intervjuerna (2018-04-23, kl. 13.30) berättade intervjupersonen om den 
förändring som skett i plattformen för Nollvisionen, där en mer tydlig uppföljning görs 
för respektive organisations arbete för ökad trafiksäkerhet, ”det är ett sätt att få 
’commitment’ från alla [utifrån] principen att alla bidrar utifrån de förutsättningar man 
har istället för att vi ska prata om vad andra borde göra”. Då målet med nätverket är delat 
av alla, skapar det en upplevelse av en platt hierarki utan direkt styrning. Utifrån Klijns 
tema Makt och auktoritet (2008, s. 131), bedöms Nollvisionen inneha ett stort ömsesidigt 
beroende mellan aktörerna och nätverkets mål vilket skapar en delad maktstruktur. 
Begränsandet av styrning medför även att nätverksförvaltarens kontroll över nätverket är 
begränsad då det inte går att styra hur andra aktörer går tillväga för att uppnå nätverkets 
gemensamma mål. Kontrollen upprätthålls dock genom den effektiva och transparanta 
kommunikation som förs istället för att en aktör innehar en kontrollerande ledarposition 
över andra aktörer. Detta kan även ses som karaktäristiskt för ett nätverk av kontinuerlig 
karaktär utifrån Jones och Lichtensteins (2008, s. 250) teori om att relationer och 
förståelse utvecklas mellan organisationer över tid, vilket i sin tur gör att en makrokultur 
skapas vilket gör att behovet av att formalisera relationer försvinner. 
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I det projektbaserade nätverket MMiB skapar Trafikverkets roll möjligheter genom att 
finansiellt kunna bidra och således styra de händelser som sker inom nätverkets ramar. 
Kombinationen av mjuka och hårda åtgärder innebär även att mer långsiktiga, eller andra 
mål kan uppnås vilket kan vara av större intresse för resterande aktörer i nätverket, vilket 
i sin tur kan generera ett ökat beroende av deltagande i nätverket. Då Trafikverket styr de 
mjuka och hårda åtgärder mot projektets tidsram och mot målet med MMiB gör detta att 
en ojämn maktfördelning existerar i nätverket. Det gör att Trafikverkets representanter i 
nätverket har en kontrollerande och styrande ledarposition. Kommunikationen och 
transparensen utåt är inte lika stor som i nätverket Nollvisionen, utan har hållits mer 
intern, vilket har medfört att mer tyst kunskap existerar. Detta kan tolkas genom Harrisons 
(1992) förklaring av inbäddning och funktionell inlåsning, då MMiB-nätverken styrs på 
lokal nivå. Detta innebär att kunskapen riskerar att inte spridas inom organisationen vilket 
kan leda till att nya idéer och utveckling av nätverket hindras. Utifrån Jones och 
Lichtensteins  (2008, s. 250) teori kan tendenser ses generellt till projektbaserade nätverk. 
Då nätverkets temporära inbäddning leder till en svårighet att skapa en makrokultur, gör 
det att medverkan i ett nätverk av projektbaserad karaktär kan ifrågasättas huruvida det 
är utvecklande för organisationen då kunskap riskerar att stanna inom nätverket.  
 
Under intervjun med en anställd på Trafikverket i Göteborg (2018-04-18, kl. 13.30) gav 
hen information om hur MMiB-arbetet varierar över landet, och att arbetet i Göteborg är 
förhållandevis unikt då det var ett krav från Västsvenska paketet att samtliga projekt ska 
jobba med MMiB. Kravformuleringen lyder: ”För att uppnå effekter på miljömålen krävs 
ett konsekvent miljöarbete där livscykelperspektiv beaktas i planering och projektering, 
miljökrav ställs i upphandling och mobility management används i byggskedet” 
(Trafikverket, 2011). Kravet medförde att en tjänst som var koncentrerad på MM-åtgärder 
tillsattes i Göteborg. Från början innebar tjänsten ett fokus under byggskede, men har 
utvecklats till en roll som kommer in tidigare i projektprocessen. Efter arbete med MMiB 
i några fåtal projekt, började fler inse vinster med detta arbetssätt. Arbetsgruppen i 
Göteborg skapade därför en checklista (Trafikverket, 2012, s. 11) för projekt att använda 
för bedömning av behovet av MMiB.  
 
Den projektbaserade karaktären på nätverket, och den interna kommunikationen, har 
medfört att arbetet med MMiB inom Trafikverket har varierat över landet. Därmed har 
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MMiB-processen varit till stor del individstyrd, vilket förstärks av Granovetters argument 
att samtliga ekonomiska händelser är inbäddade i individuella nätverk (Aoyama, Murphy, 
& Hanson, 2011). I Göteborg tillsattes den första tjänsten som skulle arbeta med MMiB 
i Västsvenska paketet, vilket blev en tjänst som även verkade nationellt. Därmed hade 
denna person stort inflytande i formandet och byggandet av rollen. Då MMiB är starkt 
beroende av de personer som ingår i nätverket och de relationer som dessa bygger upp 
mellan olika organisationer, gör det nätverket mycket sårbart. Då MMiB som 
projektbaserat nätverk är temporärt, men samtidigt uppbyggt av individuella relationer, 
är kategoriseringen inte självklar. Å ena sidan främjas flexibilitet och rörelse i kortvariga 
nätverk. Detta kan ses i MMiB då arbetssättet varit olika beroende på kontor, kompetens 
samt tillgängliga kontakter vilket kan ha medfört att styrningen anpassats till vilken typ 
av projekt som MMiB används i. Å andra sidan har nätverket karaktäriserats av en 
individualitet då få personer har ansvarat för MMiB. Således har starkare band mellan 
aktörerna skapats på grund av att det finns ett beroende av andra aktörers kompetens och 
resurser vilket kan ha lett till att styrningen varit mer påverkad av vilken person som varit 
representant från Trafikverket. Styrningen har således varit av mer centraliserad karaktär, 
på grund av de få resurser inom Trafikverkets organisation som är inriktade på MMiB.  
 
Samverkan med kommuner, privata aktörer och transportföretag, för att minska trafik 
under byggtid genom MM-åtgärder, har gjorts utan precisa direktiv från regeringen, vilket 
medfört att arbetet skiljt sig åt mellan Trafikverkets kontor. Den 13 april 2018 
framställdes ett förslag till beslut om förtydligande av MMiB av ledningsgruppen för 
planering kring vilket ansvar Trafikverket har i detta arbete, vilket togs upp under flera 
av intervjuerna (2018-04-10, kl. 13.00; 2018-04-18, kl. 13.30; 2018-04-23, kl. 15.00). I 
minnesanteckningarna från detta möte (Trafikverket, 2018-04-13), står det att;  
 
”- Trafikverket får göra informationsinsatser relaterat till projektet som leda om 
trafiken och resenärer, utformning av kollektivtrafik körfält, tillfälliga hållplatser, 
GC-väg etc. 
 
- Trafikverket får inte hjälpa kommuner, företag att finansiera upprättande av 
mobilitetkontor, mobilitetplaner eller genomförande av åtgärder såsom 
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kampanjer, marknadsföring för främjade av kollektivtrafik, cykelresor och 
resepolicy. 
 
- Samverkan med andra aktörer är centralt. Men samverkan är just 
samarbete/samverkan, mellan oss och andra parter som t.ex. kommuner, företag. 
I sådana samarbeten finansierar parterna sina respektive åtaganden inom sina 
respektive ansvarsområden för att gemensamt nå effekt.” 
 
Den 24 april hölls ett möte med Nationella koordineringsgruppen där de ”ställer sig 
bakom det föreslagna dokumentet, som redovisar vilka MM-åtgärder som är möjliga 
respektive inte möjliga att finansiera inom Trafikverkets uppdrag” (Trafikverket, 2018-
04-24). 
 
Under en intervju (2018-04-23, kl. 15.00) togs behovet av ytterligare förtydligande kring 
Trafikverkets roll inom trafikminskande åtgärder under byggtid upp: ”Om man ska göra 
den här förändringen och ändå säga att vi skapar det med samma ambitionsnivå, då 
behöver ju det förtydligas vad vi faktiskt kan bidra med.” På frågan om hur de tror att 
detta förtydligande kan påverka samverkansarbetet togs ett antal utmaningar upp. Den 
ene av intervjupersonerna framhävde utmaningen med att inte ha möjlighet att erbjuda 
någon form av ersättning för aktörers insatser som Trafikverket kan gynnas av.  De 
ingående aktörernas olika förutsättningar samt tids- och rumsperspektiv gör att 
Trafikverkets behov kanske inte tillgodoses då insatsen hade behövts som mest, ”vi måste 
kunna, under vissa tider, jobba med [beteendepåverkande åtgärder] själva och vi måste 
kunna gå in och stötta när vi påverkar”. Den andre intervjupersonen fortsätter, ”vi blir av 
med vissa verktyg som vi har kunnat använda. Det kan bli svårt att styra åtgärder i tid om 
vi ska förlita oss på att någon annan ska utföra dem åt oss”. Dessa tankar kan kopplas till 
Klijns (2005, s. 337) avslutande frågor om vilka strategier som är viktigast i 
nätverksförvaltning, vilka är värda att ställa vid förändring av nätverket MMiB för att få 
en ökad förståelse för nätverkets struktur: Vem styr nätverket? Vad är effekterna av olika 
strategier? Vilka normativa frågor finns för nätverksförvaltning? Genom att på 
regeringsnivå ställa sig dessa frågor, skulle en tydligare förklaring kunna ges av vad 
Trafikverkets roll och uppgifter faktiskt är. 
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I Trafikverksutredningens utgångspunkter står det att ”beslut om transport, transportsätt 
och transportlösning är decentraliserat till individen, hushållet och företaget” och att 
”beslut om infrastruktur, skatter, avgifter och regler är centraliserade”. Denna uppdelning 
av ansvar särskiljer de två besluten som opåverkbara av varandra. I Köpenhamn har 
cykelbanor breddats medan bilvägar minskats (Lööf, 2016), vilket lett till att fler personer 
cyklar. Detta tyder på att individens val inte är frivilligt, utan bygger på utbudet av 
infrastruktur. Utifrån denna bakgrund så kan Trafikverkets arbete med hårda åtgärder 
också argumenteras för att vara beteendepåverkande, vilket orsakar en paradoxal situation 
i och med förtydligandet av MMiB. Utifrån Milward och Provans (2006) beskrivning av 
nätverksförvaltare som ”engagerade i nätverket som en helhet [och som] individer som 
är ansvariga för att samordna nätverksaktiviteter och att nätverkets mål tillsätts, riktas och 
uppnås”, kan borttagandet av Trafikverkets styrningsmöjlighet, att finansiellt bidra till 
beteendepåverkande åtgärder, ifrågasättas då de är ansvariga för måluppfyllelsen av 
MMiB.  
 
 
4.2 Målstruktur 
I denna analysdel kommer målstrukturen i nätverken att analyseras utifrån teorier om 
social interdependens. Målstrukturen är av värde att fokusera på då mål kan kopplas till 
aktörer, vilket i sin tur belyser beroendestrukturen mellan aktörer och mål i nätverket.  
 
I Nollvisionen är det gemensamma målet i fokus att ”ingen ska skadas allvarligt eller 
dödas i trafiken”. Detta förstärks även under en intervju (2018-04-23, kl. 13.30) med att 
’outcome’ är det som spelar någon roll, och inte andelen hårda eller mjuka åtgärder. I 
MMiB är snarare Trafikverkets mål i fokus då arbetet är tätt kopplat till tidsåtgången för 
projektet. Målet med MMiB refereras således till Trafikverkets tidsram, där målet med 
MMiB för en kommun eller ett transportföretag kan skilja sig åt. Tidsramen för nätverket, 
som beslutats av Trafikverket, skapar ett ökat beroende hos Trafikverket av att de andra 
organisationerna verkligen förhåller sig till denna.   
 
För att uppnå målet med MMiB är det väsentligt att alla deltar och genomför sina 
uppgifter, vilket sätter Trafikverket i en situation av starkt beroende gentemot resterande 
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aktörer. Regeringen har tilldelat ansvaret att se till att hålla vägar framkomliga till 
Trafikverket, där MMiB har använts som en metod för att upprätthålla framkomlighet 
under byggtid. Trafikverkets position som auktoritär myndighet gör att räckvidden till 
andra aktörer och resurser är stor. Detta bidrar även till att byggandet av nätverk och 
kontakt med aktörer kan förenklas. Således kan MMiB som metod ses som förenlig med 
Trafikverksutredningens (2009) rekommendation att Trafikverket ska ha eget ansvar att 
välja metod och ramar för regeringsuppdragen, men är oförenlig med avvecklandet av 
sektorsansvaret. Detta då ansvaret för framkomlighet under byggtid fortsatt ligger på 
Trafikverket, där samverkan upprätthålls med aktörer i både offentlig och privat sektor. 
Målstrukturen i nätverket MMiB blir därför uppdelad, och överensstämmer med Klijns 
(2008) idé om att målstrukturen i interorganisatoriska nätverk kan liknas vid “en meny, 
där aktörer väljer ut mål efter intresse och kapacitet, istället för att nätverket har ett 
gemensamt mål som täcker allas intressen”.  
 
Utifrån teorin om social interdependens, kan beroendeförhållandena mellan aktörerna och 
målen för nätverken analyseras. I fallet med MMiB är Trafikverkets beroende större än 
en kommun eller transportföretags då ansvaret över framkomlighet på väg och järnväg 
ligger på Trafikverket. Detta visas med nedanstående modell där kopplingar mellan 
aktörerna i MMiB illustreras till det mål som nätverket har.  
 
 
Figur 4 Egengjord modell över beroendeförhållanden mellan aktörer och mål i nätverket MMiB, 2018 
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De tjocka pilarna visar på Trafikverkets beroende av utomstående aktörer, vilket 
framhålls som en utmaning i och med förtydligandet i en av intervjuerna (2018-04-23, kl. 
15.00); ”Vi blir av med vissa verktyg som vi har kunnat använda. Det kan bli svårt att 
styra åtgärder i tid om vi ska förlita oss på att någon annan ska utföra dem åt oss”. De 
smalare pilarna visar på aktörernas mindre beroende av Trafikverket i nätverket, vilket 
bygger på intervjupersonernas kommentarer kring förtydligandet. De streckade pilarna 
illustrerar respektive aktörs mer långsiktiga mål som har en koppling till åtgärder som 
kan göras inom MMiB, exempelvis en kommuns mål att vara en attraktiv cykelstad eller 
ett transportföretags mål att locka till sig fler resenärer. Målen kan vara kopplade till 
MMiB, men tidsramen är annorlunda än Trafikverkets mål med MMiB. Detta togs även 
upp under en av intervjuerna:  
 
Sen är det också en stor utmaning [i samverkansarbetet] att vi har olika tidsaspekter 
på det, vi kan ju bara jobba med fokus under byggskedet. Sen om det skulle bli så 
att åtgärderna ger effekt efter byggskedet så är ju det bara positivt men vi kan inte 
sätta mål som är på längre sikt 
 
(Intervju med anställda på Trafikverket, 2018-04-23, kl. 15.00) 
 
Målet med MMiB illustreras med den tjockare linjen med en avslutande punkt. Den 
streckade polygonen illustrerar MMiB-processen som organisationsöverskridande. Jag 
skulle vilja framhålla att min analysmodell bygger på min insamlade empiri, och att 
ordningen och mål kan upplevas annorlunda för de deltagande i nätverken. 
Utifrån den producerade modellen kan nätverkets interdependens ifrågasättas. Då 
interdependens kräver att processen till måluppfyllelse karaktäriseras av ett ömsesidigt 
behov av andra organisationers handlingar, positiva som negativa, är frågan om detta 
gäller för nätverket MMiB då behovet från andra aktörer har skapats genom finansiella 
bidrag till mjuka åtgärder. I och med att MMiB-processen styrs av Trafikverket, genererar 
det en ansvarsförskjutning av de mjuka åtgärderna till andra aktörer. Denna 
ansvarsförskjutning gör att åtgärder delas upp på olika aktörer vilket leder till ett större 
behov av samordning och styrning för att åtgärder ska komplettera varandra och ge större 
effekt under byggskede. Genom Trafikverkets tidigare möjlighet att finansiellt bidra till 
mjuka åtgärder, existerade en falsk interdependens i nätverket då beroendet från andra 
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aktörer blev konstruerat utefter Trafikverkets behov. Då det är Trafikverkets ansvar att 
väg och järnväg hålls framkomlig, blev engagemanget från andra aktörer mindre vilket 
ledde till svagare beroende från andra aktörer. Som samordnare för nätverket gäller det 
således för Trafikverket att skapa värden i ett nätverk där Trafikverkets beroende är större 
än de andra aktörerna.  
I och med det förtydligande som gjorts angående arbetet med MMiB, vilket bland annat 
innebär att ”Trafikverket [inte får] hjälpa kommuner, företag att finansiera upprättande 
av mobilitetkontor, mobilitetplaner eller genomförande av åtgärder såsom kampanjer, 
marknadsföring för främjade av kollektivtrafik, cykelresor och resepolicy” (Trafikverket, 
2018-04-13), gör att ett viktigt verktyg för att styra arbetet mot måluppfyllelse kan 
försvinna. Detta kan innebära att åtgärder som hade kunnat anpassas till arbetet med 
MMiB riskerar att bli ineffektiva och osynkade och att egna och andras åtgärder kanske 
inte får lika stor effekt för måluppfyllelsen då dessa inte kan samordnas lika enkelt. Detta 
kan leda till att osäkerheten ökar i nätverket då åtgärder snarare görs utifrån varje enskild 
aktörs egna intressen. Den tidigare positiva interdependens som fanns, genom finansiella 
bidrag, riskerar då att skifta mot en negativ interdependens då interaktionerna blir mer 
oppositionella där åtgärder riskerar att motverka positiva effekter från andra aktörers 
åtgärder. Ett exempel är att Trafikverket, i arbetet före förtydligandet, kunde styra andra 
aktörers kampanjer så att de kan matcha med ett byggprojekt, vilket i och med 
förtydligandet troligtvis inte kan göras på samma sätt. Förtydligandet av MMiB kan 
således innebära att det gemensamma intresset får stå tillbaka för egenintresset utifrån 
Johnson & Johnsons (2003) aspekter att a) egna handlingar ersätter de tidigare kollektiva 
handlingarna, b) den emotionella investeringen i måluppfyllelse sker endast inom mål 
som är av egenintresse och c) en ökad segregering från resterande aktörer då 
ansvarsfördelningen förtydligas.  
 
Dock skulle förtydligandet även kunna bidra med positiva effekter då 
ansvarsfördelningen görs tydligare vilket innebär att aktörerna vet vilka förväntningar 
som finns på dem. Likt Nollvisionen, där respektive aktör genomför åtgärder utifrån 
dennes kapacitet och område. Detta skulle göra att mjuka åtgärder inte är Trafikverkets 
ansvar, utan måste genomföras av kommun eller annan aktör. Detta kan medföra att ökad 
kraft och fokus riktas på dessa åtgärder inom kommunens arbete, vilket kan leda till en 
specialisering på lokal nivå. En än mer decentraliserad MMiB-process, från samlad till 
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Trafikverkets organisation till uppdelad mellan aktörer, där Trafikverket har ansvar för 
hårda åtgärder och andra aktörer ansvarar för mjuka åtgärder, medför även att 
kunskapsfältet inom MM kan öka.  
 
Med förtydligandet av MMiB sker även en gränsdragning mellan vad som är kommunalt 
och vad som är Trafikverkets ansvar, vilket även får effekter på målstrukturen. Istället för 
att se på vägsystemet som sammanhängande, delas åtgärder upp utifrån dels typ av åtgärd 
(mjuk eller hård) men även beroende på var åtgärden sker. En ytterligare uppdelning av 
ansvar kan medföra att positiva, eller negativa, effekter på framkomlighet under byggtid 
från åtgärder som görs av andra aktörer inte ses över eller tas in som del av 
måluppfyllnaden på grund av att dessa ligger utanför Trafikverkets ansvar. Detta riskerar 
även att göra så att nätverket löses upp då ansvarsområdena är så pass uppdelade. Då 
effekter av åtgärder inte nödvändigtvis stannar inom kommungränsen, utan även sprids 
till andra platser, är det av stor vikt att se över den nytta som åtgärder utanför projektets 
geografiska gränser kan ha för framkomlighet under byggtid.  
 
Inriktningen mot hårda åtgärder för Trafikverket skapar ökad distansering till det mjuka 
och beteendepåverkande arbetet för att influera människor att välja hållbara transporter. 
Detta kan medföra svårigheter i att uppnå det transportpolitiska målet att ”säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare 
och näringsliv i hela landet” och funktionsmålet om att ”utformning, funktion och 
användning av transportsystemet ska bidra till utvecklingskraften i Sverige” 
(Regeringkansliet, 2017). Även de mål i Agenda 2030 som Trafikverket kategoriserat 
som kopplade till verksamheten (2011) kan diskuteras huruvida de kan uppnås utan 
organisationens involvering i beteendepåverkande åtgärder. Hur ska Trafikverket kunna 
uppnå målet 9.1 att ”bygga ut tillförlitlig, hållbar och motståndskraftig infrastruktur av 
hög kvalitet, inklusive regional och gränsöverskridande infrastruktur (…) med fokus på 
ekonomiskt överkomlig och rättvis tillgång för alla” och 11.2 att ” tillhandahålla tillgång 
till säkra, ekonomiskt överkomliga, tillgängliga och hållbara transportsystem för alla” 
utan att vara delaktig i de åtgärder som skapar ett kapacitetsutnyttjande av befintlig 
infrastruktur? Metoden för Trafikverkets uppnående av mål bör inte ligga i ett fokus på 
endast hårda åtgärder, utan även inkludera mjuka insatser som ökar utnyttjandet av 
transportsystemet.  
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Figur 5 Egengjord modell över beroendeförhållanden mellan aktörer och mål i nätverket Nollvisionen, 
2018 
 
I nätverket för Nollvisionen ser beroendeförhållandena annorlunda ut, vilket illustreras 
ovan i Figur 5. Beroendet mellan aktörerna är mer likvärdigt, och nätverkets mål står över 
enskilda intressen. Behovet av samverkan och kommunikation mellan aktörer i branschen 
togs även upp under en intervju som en viktig förutsättning för måluppfyllelse: 
 
Med nollvisionen blev det ett tydligare fokus att det inte är en organisation som 
kan fixa det här, utan det krävs ett samarbete […] man var beroende av varandra på 
ett helt annat sätt […] Så om Volvo ska tillverka bilar som ingen ska dö i, då kräver 
det att vägen ser ut på ett visst sätt, och om Volvos bilar ska kunna läsa linjer med 
sina kameror så behöver kontrasten i linjen vara på ett visst sätt  
(Intervju med f.d. anställd på Trafikverket, 2018-04-19, kl. 
10.00) 
Detta stärks även av Johnson & Johnsons (2003)  aspekter i teorin som social 
interdependens att a) andra organisationers handlingar ersätter, och/eller kompletterar, 
ens egna, b) genom att det existerar en emotionell investering i måluppfyllelse och c) en 
öppenhet till att bli influerad så att samverkande aktiviteter är mer effektiva. De jämna 
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beroendeförhållandena mellan aktörerna och målet gör att aktörerna upplever ett större 
värde i att delta i nätverket. De jämna beroendeförhållandena kan även bero på att aktörer 
arbetar utifrån den årliga analysen av trafiksäkerhetsutvecklingen som presenteras vid 
resultatkonferensen, vilken fungerar som ett gemensamt underlag. Detta gemensamma 
underlag gör det tydligt att även om aktörerna väljer olika metoder för måluppfyllelse, så 
presenteras effekterna i en och samma analys, vilket förstärker kopplingen mellan 
aktörerna och nätverkets mål.  
 
Samverkan i nätverket Nollvisionen har alltså inneburit fler och mer effektiva metoder 
för måluppfyllelse. Därför har nätverkets gemensamma målbild varit viktig för att uppnå 
etappmål mer effektivt, vilket även nämns under en intervju (2018-04-23, kl. 13.30); 
”Strategin om den är hård eller mjuk [spelar ingen roll], det är ’outcome’ som är det 
intressanta”. Detta uttalande förstärks med Milward och Provans (2006, s. 18) förklaring 
av nätverksförvaltaren där egenintresse står tillbaka för kollektivets mål, vilket i 
Nollvisionen existerar i högre grad hos samtliga aktörer då en delad maktfördelning 
existerar i nätverket. 
 
I båda typer av nätverk ingår representanter från olika organisationer där personer valts 
ut för att balansera den egna organisationens intressen med nätverkets. Att kombinera 
organisationer till ett nätverk innebär flera fördelar, vilket det redogjordes för under en 
av intervjuerna: 
 
Det har varit lyckat att samla alla aktörer på det här sättet, för att man då har lyckats 
få genomslag för saker som man inte lyckats med tidigare. Vissa saker kan vi som 
myndighet bara besluta och göra, en lagändring, en hastighetssänkning […] då 
behövs ingen samverkan egentligen […] men andra saker kan vi bara lagstifta på EU-
nivå, och det tar tio år. Och är man inte nöjd med att det tar tio år då kräver det 
samverkan. 
(Intervju med f.d. anställd på Trafikverket, 2018-04-19, kl. 
10.00) 
 
Samverkan har alltså inneburit ökad effektivitet och fler påverkansmöjligheter, men 
ställer även krav på de representanter som ingår i nätverket. Utifrån Granovetters teori 
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om att alla ekonomiska händelser än inbäddade i individuella nätverk och Jones och 
Lichtensteins (2008, s. 233) redogörelse om hur den temporära inbäddningen, ett projekts 
varaktighet, influerar organisationers anpassning till varandra, så kan nätverkens 
sårbarhet analyseras. Då antalet personer är färre i MMiB nätverket än i Nollvisionen, 
och att åtgärder är desto mer beroende av samordning när och hur de ska ske, är nätverket 
MMiB mer sårbart. På grund av den temporära inbäddningen som existerar i det 
projektbaserade nätverket så existerar ingen makrokultur med normer och regler för 
nätverket inom organisationen, vilket leder till ytterligare individberoende och sårbarhet. 
Hur stor effekt som åtgärder inom MMiB kan bidra med för måluppfyllelse beror till stor 
del på vilka personer det är som deltar. 
 
 
4.3 Förvaltningsaktiviteter 
Utifrån temat förvaltningsaktiviteter, som ”redogör för förändringen i 
nätverksförvaltarens uppgifter i interorganisatoriska nätverk jämfört med andra typer av 
nätverk och myndigheter” (Klijn, 2008, ss. 131-132) kan Trafikverkets roll som 
samordnare i nätverken jämföras med rollen utanför nätverken. Därmed kommer en 
analys att göras av den organisatoriska inbäddningen och nätverkens inbäddning. 
 
Vid Trafikverkets bildande skedde en förändring av ansvar och uppgifter för att uppnå 
ökad effektivitet. Från ett sektorsansvar, där de tidigare verken fick stå som ansvarig för 
de negativa externa effekterna från transportsektorn, till att delta i kommuners arbete i 
samhällsplaneringens tidiga skeden och tillhandahålla kunskap om åtgärder på 
vägsystemet. Effekterna av detta fokusskifte har ännu inte hunnit synas då skiftet skett 
mer gradvis än tvärt.   
 
Något som kan uppmärksammas är den position som nätverket MMiB befinner sig i; i 
gränslandet mellan den gamla och den nya organisationen. Det skrivs i Trafikverkets 
redovisning av regeringsuppdrag (2013) att ”den verksamhet som riktades direkt mot 
enskilda aktörer i syfte att påverka användningen av transportsystemet avvecklats”, men 
där MMiB blivit som en reaktion på att samverkan mellan olika aktörer behövts i många 
av de infrastrukturprojekt som sker idag för framkomlighet under byggtid. Utifrån teorin 
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om temporär och social inbäddning, och särskilt utifrån Harrisons (1992) undersökningar 
om kluster och flexibla produktionssystem, kan det ses att de relationer och arbetssätt 
som präglade verken före sammanslagningen till Trafikverket fortfarande lever kvar. 
Nätverket MMiB har genom sin karaktär problematiserat den nya organisationskultur 
som växt fram efter avvecklingen av sektorsansvaret. Även under intervjun med anställd 
på Göteborgskontoret (2018-04-18, kl. 13.30) framhävdes vikten av att hålla fast i de 
kontakter man skapat under arbetet med MMiB då förtydligandet (Trafikverket, 2018-04-
13) framhåller att ambitionsnivån fortfarande ska vara densamma.  
 
Intervjuresultatet visar att det sker interna bedömningar på lokal nivå, och att relationer 
som byggts upp före förändringar i organisationen och i arbetssätt, så som 
sammanslagning av verken till Trafikverket och förtydligandet av MMiB, är värt att 
behållas. Detta medför att beroendeförhållanden och arbetssätt riskerar att inte anpassas 
till Trafikverkets organisation eller nätverkens nya karaktär. Utifrån Harrisons (1992) 
teori så kan det sägas ha skett en ’funktionell inlåsning’ då Trafikverket och nätverken är 
inbäddade i en stark struktur och interdependenta försörjningskedjor, där det krävs stora 
insatser för att dessa ska brytas och förändras. Även en kognitiv inlåsning har 
uppmärksammats, då perspektiv och vanor har återanvänts i den nya organisationen. Då 
MMiB karaktäriseras av flexibilitet och individpåverkan, har arbetssättet fått en ökad 
distans till Trafikverkets organisation. Detta tyder på att inlåsningarna har lett till den 
konflikt som nu uppmärksammats i och med det förtydligande som gjordes för nätverket 
MMiB.  
 
Utifrån betydelsen av ’sektorsansvar’ (som kan läsas under 1.4 Begreppsdefinitioner) 
syns en stark förbindelse till det arbetssätt som MMiB, men även Nollvisionen, präglats 
och präglas av. Att bereda och verkställa frågor som berör olika aktörer inom 
trafiksäkerhets- och transportsektorn för det interna samarbetet eller i relationer till andra 
sektorer eller samhället i övrigt, ta ställning i frågor där aktörers intressen kan behöva 
ställas mot varandra och att följa utvecklingen inom sektorn och föreslå lämpliga åtgärder 
för en gynnsam och hållbar utveckling, är uppgifter som idag innefattas i arbetet för 
Nollvisionen och MMiB. Anledningen till detta är olika för de två nätverken. För 
Nollvisionen beror det på att nätverket existerade före omorganisationen. För MMiB 
beror det snarare på lokala behov samt på saknad erfarenhet om hur åtgärder för 
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minskande av trafik i byggskede ska utföras, men är även en reaktion på bildandet av 
Trafikverket. Detta stärker ytterligare min slutsats att den före detta organisationskulturen 
och de uppbyggda banden mellan Trafikverket och andra aktörer bevarats till viss grad, 
vilket har medfört att arbetssätten i nätverken inte följt organisationens utveckling.  
 
Uppgiften som nätverksförvaltare i de två nätverken skapar ett minskat fokus på mål som 
rör ens organisationen, men ökat fokus på nätverkets mål. Utifrån Milward och Provans 
(2006, s. 18) teori om nätverksförvaltaren så tydliggörs detta genom att nätverksförvaltare 
förklaras som ”individer som representerar deras organisation i ett nätverk. De är 
förvaltare vars primära lojalitet är för deras organisation, men som måste arbeta inom en 
nätverkskontext, där arbetet mot mål görs på både organisation och nätverksnivå. Dessa 
nätverksförvaltare har delade uppdrag och, ibland, delade lojaliteter”. Med den tydligare 
ansvarsfördelning som gjorts i förtydligandet av MMiB och i borttagandet av 
sektorsansvaret år 2010, syns en vilja att skapa ett än mer enhetligt arbetssätt i 
organisationen. Utifrån målet med MMiB, att se positiva effekter av åtgärder i ett visst 
projekt, medför dock att åtgärder anpassas utefter situation. Under intervjun med 
anställda på Trafikverket i Malmö (2018-04-23, kl. 15.00) tydliggörs de olika 
förutsättningar och olika behov mellan kommuner gällande arbetet med MMiB. 
Trafikverket i Göteborg tas upp som exempel där de har byggt upp ett stort nätverk inom 
MMiB och tagit ett helhetsgrepp i framkomlighetsfrågan, medan Trafikverket i Malmö 
är i startgroparna i detta arbete. I Göteborg är Trafikverket väghållare för genomfartsleder 
i den centrala staden, vilket skiljer sig från Malmö där Trafikverkets vägar är dragna runt 
staden. Utifrån Granovetters teori om att även om nätverk är formade av större 
institutioner så är syftet, strukturen och värdet av nätverket primärt bestämt av 
individuella interaktioner så kan MMiBs starka koppling till situation förklaras (Aoyama, 
Murphy, & Hanson, 2011). Således är den individuella påverkan i nätverket större än 
Trafikverkets organisationskultur vilket leder till att det enhetliga arbetssättet ersätts av 
ett anpassat arbetssätt för nätverket.   
 
I nätverket Nollvisionen så sker arbetet på nationell nivå, där Trafikverket i egenskap av 
statligt verk, leder arbetet. Trots Granovetters hävdanden ”att samtliga ekonomiska 
händelser är inbäddade i individuella nätverk” så är kompetensen kring trafiksäkerhet 
desto mer bred och täcker fler arbetsområden vilket gör resursunderlaget större inom 
 
46 
organisationen. Detta medför dels att fler människor kan delta i arbetet men även att 
arbetet är mindre påverkat av individen då nätverket inte upplevs som kontrollerat eller 
styrt av en enskild person eller organisation. Detta medför att det kontinuerliga nätverket 
Nollvisionen kan betraktas som mer objektivt och faktastyrt än MMiB, vilket även 
förstärks i en utav intervjuerna (2018-04-23, kl.13.30) då hen förde fram att allt arbete 
med Nollvisionen ska bygga på fakta och att analyser ska vara transparanta. Detta gör att 
representanterna från Trafikverket inte behöver styra aktörerna i lika hög grad som i 
MMiB.  
 
I nuläget har ledningsstrategierna i de båda nätverken främst varit att processhantera där 
Trafikverket har arbetat med att kombinera de olika aktörernas uppfattningar för 
samordning mot nätverkets mål. Således har nätverksstrukturen setts som statiskt, vilket 
medfört att roller, normer och kulturer har behållits trots förändringar inom organisation 
och nätverksbeskrivning. Genom användning av strategier för institutionell design kan 
nätverkens karaktär förändras, vilket kan innefatta förändring av roller och regler i 
nätverket. (Klijn, 2005, s. 332) Utifrån den förändring i organisation och i nätverk som 
skett, skulle utvecklingsdragen i nätverken kunna få en tydligare förklaring om en 
utredning över den institutionella designen görs för båda nätverket. Det skulle kunna ge 
ett underlag i hur nätverken bör organiseras. Dock kan det omtag som beslutades för 
Nollvisionen i september 2016 av regeringen ses som en viss typ av strategi för att se över 
den institutionella designen.  
 
Ett av målen i Agenda 2030 som inte refererats till i ”Trafikverkets redovisning av 
verksamheten med avseende på Agenda 2030” är målet 12.8 att ”senast 2030 säkerställa 
att människor överallt har den information och medvetenhet som behövs för en hållbar 
utveckling och livsstilar i harmoni med naturen”. Att Trafikverket som organisation inte 
ser sig beröra detta mål kan ifrågasättas då Trafikverkets övergripande ansvar är att se till 
att ”alla resor och transporter sker så säkert som möjligt och med minsta möjliga 
miljöpåverkan” och att detta kan ”bidra till ett tillgängligt Sverige som skapar 
förutsättningar för tillväxt och välfärd som utvecklar samhället” (Trafikverket, 2018b). 
Utifrån forskning om makrokultur, som sätter gemensamma regler och normer för 
organisationer som ingår i nätverket, kan målsättning och valet, och bortvalet, av mål ha 
en direkt inverkan på resultatet av nätverken. (Jones & Lichtenstein, 2008, s. 250) Både 
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i nätverket MMiB och Nollvisionen sker ett arbete med att utveckla den trafikinfrastruktur 
som vi har mot högre kapacitetsutnyttjande och trafiksäkerhet, vilket gör att Trafikverket 
påverkar och ”styr” individer i en riktning mot mål som Trafikverket ansvarar för. Då 
utbudet av infrastruktur påverkar människors beteende och val, kan det argumenteras att 
Trafikverket genomför beteendepåverkande åtgärder trots fokus på hårda åtgärder och 
objektiv information, vilket således påverkar målet 12.8. Då målsökning inom 
interorganisatoriska nätverk är en stor del av samverkansprocessen enligt Klijn  (2008) 
kan tillkomsten, eller bortfallet, av mål innebära att organisations- och nätverkskulturen 
förändras vilket gör att en motivering för Trafikverkets icke-påverkan på mål också 
behövs.  
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5 Slutsatser och rekommendationer 
Utifrån min analys där uppsatsens underfrågeställningar har besvarats, kommer här en 
redogörelse för slutsatserna. Slutsatserna från underfrågeställningarna kommer att 
besvara uppsatsens huvudfrågeställning: Hur sker och styrs nätverksbyggande, och hur 
skiljer sig arbetet beroende på typ av nätverk?  
 
- Hur skiljer sig styrningen i nätverken MMiB och Nollvisionen?   
 
I båda nätverken innehar Trafikverket en samordnande roll, men behovet av styrning och 
hierarkisk ordning skiljer sig i de båda nätverksfallen. I MMiB är behovet av styrning 
större då målet med nätverket är tätt sammankopplat med Trafikverket som organisation 
och de projekt som Trafikverket är ansvarig för. Det kontinuerliga nätverket Nollvisionen 
präglas av en mer platt hierarki där aktörer arbetar mot samma mål. Makrokulturen i 
Nollvisionen blir som ett substitut för enväldig makt och styrning, och fungerar som 
kontrollmekanism istället för en hierarkisk ordning.  
 
Delgivning av resultat och transparensen utåt till både omvärld, nätverk och inom 
organisationen är en viktig faktor för att motverka eller mildra funktionell inlåsning och 
tyst kunskap i nätverken. I det projektbaserade nätverket MMiB finns en högre andel tyst 
kunskap och en större grad av funktionell inlåsning på grund av ett större beroende till 
aktörers handlingar. Den funktionella inlåsningen och högre grad av tyst kunskap, är två 
viktiga faktorer för den typ av styrning som görs i respektive nätverk.  
 
- Hur ser beroendeställningen ut mellan aktörer i MMiB och Nollvisionen?  
 
Den positiva interdependensen mellan aktörer och mål i det kontinuerliga nätverket 
Nollvisionen är högre än i det projektbaserade MMiB där Trafikverkets beroende till 
andra aktörer är större. Genom Trafikverkets verktyg att finansiellt kunna bidra till mjuka 
åtgärder har det ojämna beroendet mellan aktörerna och målet täckts. I och med 
förtydligandet av MMiB, vilket innebär att Trafikverket inte får finansiera mjuka 
beteendepåverkande åtgärder, kan styrningen försvåras och sårbarheten öka i nätverket. 
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Detta då åtgärder inte kan styras lika enkelt till nätverkets mål vilket även ökar 
osäkerheten i kopplingarna mellan aktörerna, och kan förstärka Trafikverkets beroende 
till andra aktörer.  
 
- Hur skiljer sig Trafikverkets organisationsbeskrivning mot rollerna i MMiB och i 
Nollvisionen? 
 
Både det projektbaserade nätverket MMiB och det kontinuerliga nätverket Nollvisionen 
har en nätverksstruktur som uppkommit ur, och som reaktion på, det tidigare 
sektorsansvaret. Detta gör att nätverken inte har utvecklats i linje med Trafikverkets nya 
organisationsbeskrivning. I nätverket MMiB är den individidens påverkan större än i 
nätverket Nollvisionen, vilket dels beror på de få tjänster som finns inom MM i 
Trafikverket, men det sammanhänger även med att nätverket är tätt sammankopplat med 
lokala förutsättningar och behov. Ett enhetligt arbetssätt har ersatts av ett anpassat 
arbetssätt för respektive situation där MMiB har startats upp. Nollvisionen verkar på 
nationell, och internationell nivå, vilket gör att en tätare koppling finns till Trafikverket 
som organisation.  
 
- Hur sker och styrs nätverksbyggande, och hur skiljer sig arbetet beroende på typ 
av nätverk? 
 
Utifrån slutsatserna som dragits av underfrågeställningar, har nätverksbyggande i två 
nätverk förklarats och analyserats utifrån teorierna nätverksförvaltning, inbäddning och 
social interdependens. Skillnader i Trafikverkets styrning, beroende av andra aktörers 
handlingar mot mål och arbetssätt i nätverken är viktigt för att få kunskap och för att 
uppmärksamma utvecklingspotential i nätverken, och i organisationen som helhet.  
 
Även tendenser kopplat till nätverkens varaktighet har setts. Det projektbaserade 
nätverket karaktäriseras av ett ökat behov av att formalisera relationer på grund av den 
temporära inbäddningen och den tysta kunskapen riskerar att öka då nätverket existerar 
för att uppnå ett uppsatt mål inom en viss tid, och inte en egentlig organisatorisk 
utveckling.  
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Det kontinuerliga nätverket har, på grund av sin varaktighet, arbetat upp en makrokultur 
vilket fungerar som substitut för hierarkisk ordning och delgivning av resultat och 
kunskap görs i högre grad, både inom och utanför nätverket. Detta bidrar till en 
organisatorisk utveckling, samtidigt som det i nätverkets makrokultur kan innebära en 
homogenitet i nätverket vilket riskerar att begränsa ifrågasättandet av vanor och normer. 
 
Rekommendationer till Trafikverket: 
 
Utifrån ovanstående slutsatser har jag kommit fram till följande rekommendationer till 
Trafikverket: 
 
• Trafikverket bör se över och analysera hur nätverksbyggande gått till i de två 
nätverken genom att ställa sig frågorna Vem styr nätverket? Vad är effekterna av 
olika strategier? och Vilka normativa frågor finns för nätverksförvaltning? 
Genom detta kan den institutionella designen redogöras för, och motiveras eller 
förändras för att kunna förtydliga Trafikverkets roll och ansvar ytterligare för 
representanter i nätverken.   
 
• Likt Nollvisionens nationella och internationella arbete med trafiksäkerhet så bör 
en plattform för diskussion för ökat utnyttjande av befintligt transportsystem och 
infrastruktur skapas. Det skulle göra att metoder, av både hård och mjuk karaktär, 
för kapacitetsutnyttjande kan följas upp lättare. Detta då en tydligare 
resultatredovisning, och spridning av kunskap kring kapacitetsutnyttjande 
åtgärder, minskar den tysta kunskapen i nätverket vilket även främjar innovation 
och idéskapande. 
   
• En tydligare motivering kring varför Trafikverket inte ska finansiera 
beteendepåverkande åtgärder bör ges, och motiveras då hårda åtgärder också kan 
vara beteendepåverkande i den mening att utbud av infrastruktur styr individens 
val av transportmedel (se sista stycket i 4.1 Makt och Auktoritet). Det är även 
viktigt att budskapet sprids ut i organisationen, och att minnesanteckningar 
offentliggörs för medarbetare och berörda.  
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5.1 Avslutande reflektioner och vidare forskning 
 
Att dra generaliserbara slutsatser av en fallstudie är inte helt enkelt, vilket gör det tydligt 
att ytterligare studier i ämnet behövs för att se om det finns några överbryggande 
tendenser i nätverksbyggande inom organisationer. Ett enhetligt arbetssätt inom en 
organisation är lika önskvärt som att ledamöter i ett politiskt parti följer partiprogrammet. 
Detta krav på enhetlighet är dock svårt att implementera i en värld av komplexa problem 
och efterfrågningar, och sätter en förväntan på organisationer att kunna samverka med 
andra organisationer för att lösa dessa. Olika typer av nätverksbyggande, av både 
projektbaserad och kontinuerlig karaktär, är ett hantverk som organisationer idag bör 
behärska för måluppfyllelse. Därmed kan hårdare avgränsningar och tydliggörande av 
roller tyckas tyda på motsatt trend, då flexibilitet och anpassningsbarhet är 
eftersträvansvärt i interorganisatorisk samverkan. Samtidigt så kanske en tydligare 
ansvarsfördelning kan generera en mer effektiv process och ökad specialisering, vilket 
kan öppna för kunskapsutveckling.  
 
Fokus i uppsatsen har varit på projektbaserade och kontinuerliga nätverk, där valet 
gjordes utifrån deras tidsmässiga kontext. Som nämnts i metoddiskussionen så beror 
byggandet, hanteringen och utvecklandet av nätverk på mer än bara nätverkets 
varaktighet. Dock har teorier om inbäddning kunnat lyfta fram den tidsmässiga kontexten 
som påverkbar för styrning, beroendestruktur och förvaltningsaktiviteter i nätverken, 
vilket förs fram i slutsatsen för huvudfrågeställningen. 
 
Vidare forskning inom ämnesområdet hade kunnat göras genom att undersöka hur 
nätverksbyggande sker i ett antal organisationer, där mer generaliserbar kunskap kring 
projektbaserade och kontinuerliga nätverk hade kunnat uppnås. Även en fördjupning 
kring organisationskultur och hur den upprätthålls, eller försvagas, i nätverk hade varit 
ett intressant forskningsämne.  
 
  
 
52 
6 Källförteckning 
 
Amin (Transportstyrelsen), K., Vadeby (VTI), A., & Rizzi (Trafikverket), M. (2018). 
Hur såg Trafiksäkerhetsutvecklingen ut 2017? Stockholm: Trafikverket. 
Aoyama, Y., Murphy, J. T., & Hanson, S. (2011). Key Concepts in Economic 
Geography. London: SAGE Publications Ltd. 
Bevir, M. (2007). Encyclopedia of Governance. Thousand Oaks: SAGE Publications, 
Inc. 
Cropper, S., Ebers, M., Huxham, C., & Smith Ring, P. (2008). Introducing Inter-
Organizational Relations. i S. Cropper, M. Ebers, C. Huxham, & P. Smith Ring, 
The Oxford Handbook of Inter-Organizational Relations (ss. 4-21). Oxford: 
Oxford University Press. 
Das, T. (2006). Strategic Alliance Temporalities and Partner Opportunism. British 
Journal of Management, 17, 1-21. 
Denscombe, M. (2009). Forskningshandboken- för småskaliga forskningsprojekt inom 
samhällsvetenskaperna. (2, Red., & P. Larsson, Övers.) Lund: Studentlitteratur. 
Denward, C., Larsson, P., & Stenérus Dover, A.-S. (2017). Sektorsansvar – 
ansvarssystem eller semantik? Justitiedepartementet. Totalförsvarets 
forskningsinstitut. 
DiMaggio, P. J., & Powell, W. W. (1983). The iron cage revisited: Institutional 
isomorphism and collective rationality in organizational fields. American 
Sociological Review, 82, 147–160. 
FN-förbundet UNA Sweden. (2015). Mål 3: God hälsa och välbefinnande. Hämtat från 
FN-förbundet UNA Sweden: https://fn.se/wp-content/uploads/2018/03/Mål-
3.pdf den 16 april 2018 
Harrison, B. (1992). Industrial Districts: Old Wine in New Bottles? Regional Studies, 
26(5), 469-483. 
Johnson, D. W., & Johnson, R. T. (2003). Student motivation in co-operative groups: 
social interdependence theory. i A. Ashman, & R. Gillies, Cooperative 
Learning: The Social and Intellectual Outcomes of Learning in Groups (1 
uppl.). London: Routledge. 
Johnson, D. W., & Johnson, R. T. (2005). New Developments in Social Interdependence 
Theory (Vol. 4). Heldref Publications. 
Jones, C., & Lichtenstein, B. B. (2008). Temporary Inter-organizational projects: How 
temporal and social embeddedness enhance coordination and manage 
uncertainty. i S. Cropper, M. Ebers, C. Huxham, & P. Smith Ring, The Oxford 
Handbook of Inter-organizational Relations (ss. 231-255). New York: Oxford 
University Press. 
Klijn, E. H. (2005). Designing and managing networks: possibilities and limitations for 
network management. European Political Science, 4(3), ss. 328-339. 
Klijn, E. H. (2008). Policy and implementation networks: Managing complex 
interactions. i S. Cropper, M. Ebers, C. Huxham, & P. Smith Ring, The Oxford 
Handbook of Inter-organizational Relations (ss. 118- 146). New York: Oxford 
University Press Inc. 
Lööf, R. (den 28 maj 2016). Köpenhamn ska ta mer plats från bilister till cyklister. 
Hämtat från SVT Nyheter: https://www.svt.se/nyheter/utrikes/kopenhamn-ska-
ta-mer-plats-fran-bilister-till-cyklister den 15 maj 2018 
 
53 
Laumann, E. O., Galaskiewicz, J., & Marsden, P. V. (1978). Community structure as 
interorganizational linkages. Annual Review of Sociology, 4, 455–484. 
Lee, S. (2007). Encyclopedia of Governance. Thousand Oaks: SAGE Publications, Inc. 
Milward, H. B., & Provan, K. G. (2006). A Manager’s Guide to Choosing and Using 
Collaborative Networks. Arizona: IBM Center for the Business of Government. 
Mizruchi, M. S., & Galaskiewicz, J. (1994). Chapter 9: Networks of Interorganizational 
Relations. i S. Wasserman, & J. Galaskiewicz, Advances in Social Network 
Analysis: Research in the Social and Behavioral Sciences (ss. 230-253). 
Thousand Oaks: SAGE Publications, Inc. 
Patel, R., & Davidsson, B. (2011). Forskningsmetodikens grunder: att planera, 
genomföra och rapportera en undersökning. Lund: Studentlitteratur. 
Regeringkansliet. (den 2 november 2017). Mål för transporter och infrastruktur. 
Hämtat från Regeringkansliet: http://www.regeringen.se/regeringens-
politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/ den 
24 april 2018 
Regeringskansliet. (den 4 februari 2015). Trafikverket. Hämtat från Regeringskansliet: 
http://www.regeringen.se/myndigheter-med-flera/trafikverket/ den 20 april 2018 
Regeringskansliet. (2016). Nystart för Nollvisionen: Ett intensifierat arbete för 
trafiksäkerheten i Sverige. Stockholm: Näringslivsdepartementet. 
Ruane, J. M. (2006). A och O i samhällsvetenskaplig forskning. (B. Nilsson, Övers.) 
Lund: Studentlitteratur. 
Schein, E. (2004). Organizational culture and leadership. San Francisco, CA: Jossey-
Bass. 
Smith Ring, P., & Van De Ven, A. H. (oktober 1992). Structuring Cooperative 
Relationships between Organizations. Strategic Management Journal , 13(7), 
483-498. 
Smith Ring, P., & van de Ven, A. H. (januari 1994). Developmental Processes of 
Cooperative Interorganizational Relationships. The Academy of Management 
Review, 19(1), 90-118. 
Statens offentliga utredningar: Järnvägsutredningen. (2003). Järnväg för resenärer och 
gods. Näringslivsdepartementet. 
Statens offentliga utredningar: Trafikverksutredningen. (2009). Effektiva transporter 
och samhällsbyggande – en ny struktur för sjö, luft, väg och järnväg (SOU 
2009:31). Stockholm: Regeringskansliet. Hämtat från 
http://www.regeringen.se/49bbaf/contentassets/2cda847abaef4b5e87e39cd2a54e
80c3/effektiva-transporter-och-samhallsbyggande---en-ny-struktur-for-sjo-luft-
vag-och-jarnvag-sou-200931 
Stead, D., & Octavius Susilo, Y. (2011). Transport Demand Management. i N. Cohen, 
& P. Robbins (Red.), Green Cities: An A-to-Z Guide (ss. 429-432). Thousand 
Oaks: SAGE Publications, Inc. 
Trafikverket. (2011). Sammanställning av målen Västsvenska paketet . Göteborg: 
Västsvenska paketet. 
Trafikverket. (den 2 juni 2012). Mobility management i byggskedet- vad, varför och 
hur? Hämtat från Trafikverket: https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-
SE/11234/RelatedFiles/100546_Mobility_Management_i_byggskedet_vad_varf
or_och_hur.pdf 
Trafikverket. (2013). Informationsinsatser och kunskapshöjande insatser inom 
transportområdet - Trafikverkets redovisning av regeringsuppdrag. Borlänge: 
Trafikverket. 
 
54 
Trafikverket. (2015). Planering inför Mobility Management-åtgärder i byggskedet. 
Trafikverket. 
Trafikverket. (2016). Bilaga 1. Trafikverkets redovisning av verksamheten med 
avseende på Agenda 2030. Hämtat från Regeringskansliet: 
http://www.regeringen.se/4a60e0/contentassets/ddc265217e2a46b99e947817bfb
fa631/trafikverket-1.pdf den 10 maj 2018 
Trafikverket. (den 2 augusti 2017). Fokusområden för ökad produktivitet . Hämtat från 
Trafikverket: https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-
vi-med/produktivitet_och_innovation/Fokusomraden/ den 17 april 2018 
Trafikverket. (2018a). Tillsammans för Nollvisionen. Hämtat från Trafikverket: 
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-
branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/Tillsammans-for-Nollvisionen/ den 6 
april 2018 
Trafikverket. (2018b). Ett tillgängligt Sverige. Hämtat från Trafikverket: 
https://www.trafikverket.se/om-oss/tillgangligt-sverige/ den 9 april 2018 
Trafikverket. (2018c). Vision, verksamhetsidé och värderingar. Hämtat från 
Trafikverket: https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/Vision--
verksamhetside/ den 9 april 2018 
Trafikverket. (2018d). Regeringsuppdrag. Hämtat från Trafikverket: 
https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/trafikverkets-
uppdrag/regeringsuppdrag-remisser-och-remissvar/Regeringsuppdrag/ den 10 
april 2018 
Trafikverket. (2018e). Fyrstegsprincipen. Hämtat från Trafikverket: 
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--
och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/ den 9 april 2018 
Trafikverket. (2018f). Utredning mobility management under byggtiden E22 Malmö- 
Kristianstad, delen trafikplats Gastelyckan-trafikplats Lund N. Malmö: 
Trafikverket. 
Trafikverket. (2018g). Enklare effektsamband för transportpolitisk 
måluppfyllelseanalys. Hämtat från Trafikverket: 
https://www.trafikverket.se/contentassets/eb357e1a4b454cc393dfb0a8cc72127d
/enkla_effektsamband_for_transportpolitisk_maluppfyllelseanalys.pdf 
Trafikverket. (2018h). Det här är Nollvisionen. Hämtat från Trafikverket: 
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/Trafiksakerhet/det-har-ar-
nollvisionen/ den 27 april 2018 
Trafikverket. (2018i). Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2017. Trafikverket. 
Trafikverket. (2018j). Gruppen för Nollvisionen i Samverkan inom 
trafiksäkerhetsområdet, GNS. Hämtat från Trafikverket: 
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-
branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/Gruppen-for-Nationell-Samverkan-
inom-trafiksakerhetsomradet-GNS-Vag/ den 27 april 2018 
Trafikverket. (2018k). Resultatkonferens trafiksäkerhet 2018. Hämtat från Trafikverket: 
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-
branschen/Samarbeten-for-trafiksakerhet/tillsammans-for-
nollvisionen/konferens2018/ den 27 april 2018 
Trafikverksutredningen. (2009). Hämtat från 
https://www.vegvesen.no/s/bransjekontakt/nordiskchefsforum09/Orientering_Sv
erige_TRV_Nordisk_chefsforum09.pdf den 7 maj 2018 
 
55 
Transportstyrelsen. (2017). Nationell statistik. Hämtat från Transportstyrelsen: 
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/officiell-
statistik-polisrapporterad/nationell-statistik/ den 11 april 2018 
Vetenskapsrådet. (2002). Forskningsetiska principer inom 
humanistisksamhällsvetenskaplig forskning. Stockholm: Elanders Gotab. 
Yin, R. (1994). Case Study Research: Design and Methods (Vol. 2). Newsbury Park, 
CA: SAGE. 
 
 Bilagor 
 
 
Bilaga A Figur 2 i ursprungsformat 
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Före detta anställd på Trafikverket (2018-04-19, kl. 10.00) 
 
Anställd på Trafikverket i Borlänge (2018-04-23, kl. 13.30) 
 
Anställda på Trafikverket i Malmö (2018-04-23, kl. 15.00) 
  
 Bilaga C Intervjuformulär 
 
- Berätta gärna lite kort om dig själv och din roll 
 
- Hur går/gick samverkansarbetet till i MMiB/Nollvisionen?  
 
- Hur går man tillväga för att ta kontakt med organisationer för samverkan?  
 
- Vilka möjligheter finns med samverkan? 
 
- Vilka svårigheter finns med samverkan? 
 
- Vilken/vilka roll(er) har Trafikverket i MMiB/Nollvisionen?  
 
- Hur ser nyttofördelningen ut mellan olika aktörer i nätverket? Är det någon aktör som 
drar mer eller mindre nytta?  
 
- Hur ser beroendeställningen ut? Är alla aktörer lika beroende av varandra, eller skiljer 
det sig? Varför? 
 
 
 
